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REVEDERE 


Bu avea semne de sens in- 
— şi intr- -un sens si in celá- 


a ei, zicîndu- -şi că sensul acela 
n-are nici un - sens, 

au intrat din direcţii opuse şi 
s-au salutat 


pentru că erau prieteni şi de-o 


vreme nu se 

văzuseră fiind plecaţi în conce- 
diu, unul la munte 

altul la mare. 

Imitindu-i 

autoturismele s-au salutat si aa 
ba, mai mult, 

dind dovada de o rarä sensibili- 
tate 


„s-au şi sărutat. 


OBISNUINTA 


Uitind că nu se mai află la vo- 


lan, pe stradă, ci pe culoarul ce 


“duce spre biroul său, a tipat 
chiar i: 


Urmarea nu cred să ne mai in- 
‘tereseze. 


SALVAREA . 


Prima oară a a izbit An biciclist, 
«apoi o femeie, apoi un bătrin. 


dar, de fiecare dată, a reuşit să 
să 


ape $ 
fugind de la locul accidentului. 
Ultima oară, - izbind un CORRE 
şi încercînd, ; 
după obicei, 
să dispară i 
m-a mai avut încotro 
şi a zburat, cu aripi de înger, 
spre stele. 


, 


SEMNE 


Era sigur cá prietenii sái, 
pt mai devreme spre Valea 
rahovei, 


făcuseră un popas la marginea - 


pădurii, - 
fiindcă aruncaseră în poiană 
odată cu cutiile goale şi cojile de 


PERC a i 
şi pungile violete cu desene ima- 
inind ) 


jocuri de pisici 


es seara, _ 
cind îşi făceau bagajele, 
chiar de el. 


LEGENDA BĂTRI- 
NULUI COPAC 


Lasă că o să mă descurc cu au- 
tostopul 

sia spus el, 

şi i-au crescut pe umeri ramuri, 
iar pe cap” 

frunze. 


- Si stă şi acum la marginea dru- 


mului. 


DRUM GREU 


- Alo! Da! Ce spui? Cuie? Cinci 
kilograme? 
Stai aşa cä-fi comunic imediat. 


. ` Mitică, avem, mă, cuie în maga- 


zie că face "ala, 

Matache, gardul, ‚sus, la fermä? 
- Avem tov’ inginer. Chiar de 
n-ar fi cinci kile, patru tot avem. 
- Tale şi du-le repede lui Mata- 
che. 

- Cu ce să le duc tov. inginer că- 
nu-s chiar aşa de uşoare, mai 
ales că s-ar putea să fie chiar 
cinci kile, şi eu cu cizmele astea 
ale mele... 

- Bine, ai dreptate, spuneii lui 
Marin să le transporte cu ca- 
mionul. Uite foaia de parcurs. 
Succes! 


JUSTIFICARE 


- Suflati aici! > 
- Nu suflă, tovaráse! Puteti 


să-mi faceţi orice, luati-mi şi per- 
-misul, că mie de la suflat mi se’ 
trage. La examene! i-am suflat 
mereu lui văru-meu pind m-au 
exmatriculat şi acum el este şef 


iar eu tot pe furgonetă. 
. RĂBDARE 
Pind la urmă 


şi cel cu bicicleta 
ajunge la motel. 


EXPLICATIE 


- Serviti prune! Sint atit de 
duicil 

- Nu, multumesc. 

- Vä rog. Tin si de sete. 


Nu ştiţi dumneavoastră că din 
prune se face... 

- Ei, da, aşa este, dar e un pro 
ces... 

- Tocmai. De asta mă şi feresc. 
Mai bine dati-mi o vodcä. Am 
auzit că-i din cartofi. 

- Şi din porumb. 

- Oricum, nu-i din prune. or eu 
tocmai de asta mă feresc... 
Ma credeţi? 

- Bineînţeles. 


II MEA 
SS 


RET 


ACCIDENT 


- Cum s-a întîmplat? Era un 
şofer atît de experimentat, de 
corect! i 
- Da, însă în ultima vreme îl pa- 
siona mult acordeonul. Şia în- 
vatat chiar să și cinte cu el, 
uneori uitind că se află la vo- 


CONFUZIE 


- Nu vă daţi seama? Aţi exage- 
rat atît de mult, încît nu v-ar fi 
întrecut nici trenul rapid. Da- 
ți-mi vă rog permisul. Şi buleti- 
nul. Unde lucraţi? 

- La aeroport. Pilot. Vă rog să 
mă iertati. Abia am sosit dintr-o 
cursă lungă. Nu mi-am dat 
seama că am schimba. vitezele. 
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NATURĂ CAPRI- 
CIOASĂ 


- Cînd ninge, 


` cînd plouă, 


e soare... 
Nici nu stü cu ce să pleci la 
drum. 
- Eu, fratele meu, oricum ar fi 
timpul, îmi pun colea scurta de 
piele si-mi iau si sticluta cu co- 
niac. 
Si-apoi să ningă cît o vrea cerul. 


FABULÄ 


Sculindu-se dis-de-dimineatä 
taximetristul a gäsit pe canapea 

melc. 

clipa în care voia să-l arunce 
strania vietate a vorbit: 
- La Pădurea Băneasa. Plătesc. 
Am o întrecere cu iepurele. 


Vasile BĂRAN 


SE MAI 
ÎNTÎMPLĂ 


ORIZONTAL: Vicierea atmosfe- 
rei prin fumul şi gazele nocive ale 
motoarelor de mașini prost re- 


glate sau nereparate la timp — ` 


Proiector de lumină care, inco- 
rect folosit, poate incomoda par- 
tenerii de circulaţie care vin din 
sens invers. 2) A se debarasa de 
deşeuri şi ambalaje devenite inu- 
tile în locuri şi în momente total 
nelalocul lor — A schimba direc- 
tia de mers, pe care unii mai pu- 
fin atenţi o execută fără preala- 
bilă semnalizare și asigurare... 3) 
Parteneră de drum si de sah 一 
Deplasare pe o rută cunoscută 
sau impusă de necesităţi. 4) Por- 
tierele maşinilor pe care multi le 
violentează la închidere, produ- 
cîndu-le o prematură uzură și de- 
ranjindu-i pe cei din jur — Mo- 
ment al zilei care solicită o mai 
mare atenţie în conducerea vehi- 
culului și în utilizarea sistemului 
de iluminare. 5) Buna noastră 
mamă a tuturor, a cărei respec- 
tare se impune cu necesitate de 
către fiecare dintre noi: şi mai 
ales de către cei ce se deplasează 
cu autoturismele la iarbă verde 
一 Calciu. 6) Stationare tempo- 
fară pe parcursul unei deplasări 
mai mari — Rezultatul împărți- 
rii. 7) Locurile trei la motoci- 
clete, care le asigură in același 
timp şi o mai mare stabilitate 一 
Întrebare. 8) Frumoasă depre- 
siune din nordul Transilvaniei — 
Cintec de păsărele. 9) Partici- 


0000000000: 


Wa ie! 
IAA Eur 
MED) 


I 
pă 


panfi la traficul rutier ale cäror 
drepturi si Sbligatii sînt stabilite 
prin lege, dar care nu odată le 
sînt încălcate în mod grosolan de 
cei aflaţi la volan — Veselie ce 
se recomandă a nu se efectua pe 
seama celor stropifi de „aşii“ vo- 
lanului. 10) Somn uşor... dar nu 
la volanul maşinii — Planuri 
(fig.). 11) A te aşeza pe unul din 
scaunele autoturismului si a-ți 
pune centura de siguranţă — A 
cunoaşte şi respecta regulile de 
circulaţie. 

VERTICAL: 1) Refugiu estival 
a cărui conservare este o datorie 


patriotică, dar pe care unii cer- . 


taţi cu disciplina, între aceştia si 
unii conducători auto, o încalcă 
cu insolenfä — A stafiona. 2) 
Aşezare de tip urban cu reguli şi 
semnalizatoare care asigură o co- 
rectă deplasare atit a pietonilor, 
cît şi a celor de la volan — A ve- 
nit. 3) Asigură, prin sistemul pro- 
priu, o bună deplasare a vehicule- 
lor pe timpul nopţii, dacă este 
bine întreţinută — Directie de 
deplasare. 4) Singură — Element 
de răcire a unor motoare de tip 
mai vechi — Tot (reg.). 5) Macaz 
de cale ferată — A lăsa maşina 
într-un loc periculos pentru 
aceasta. 6) Defect în funcţionarea 
unor motoare datorită căruia are 
loc o ardere incompletă a com- 
bustibilului cu o condamnabilă 
poluare sonoră si atmosferică — 
Fluviu in Africa. 7) Luminisuri de 
pădure, locuri preferate de popas, 
unde nu rare ori rămîn resturi de 
mincare, cutii de conserve, hirtii 
şi alte asemenea „amintiri“ lăsate 
de cei certafi cu bunul simț. 8) 


o o Jos wn 


o 


pes 
oO 


— 
—y 


Anotimpul cu cea mai mare frec- 
venta in petrecerile vacanfelor in 
aer liber 一 Erbiu. 9) Foaie pe 
care sint trecute toate datele teh- 
nice ale unei masini sau instalații 
— Stinjenel. 10) Arie (pop.) — 
Participant la circulafie cu un ve- 
hicul pe două roţi de mare insta- 
bilitate faţă de care automobilis- 
tii trebuie sä aibä o grijä si o ati- 
tudine plinä de respect pentru a 
nu-l accidenta. 11) Caracteri- 


| | | | 本 小 
EE BERBER, 


zeazä pe acei conducätori auto 
care trec in vitezä stropind pe 
pietoni si ceilalfi participanfi la 
trafic sau orbesc cu farurile pe 
cei ce vin din sens contrar etc. — 
Scaunele biciclistilor si motoci- 
clistilor. 

Dictionar: 
IRIS, ARE. 


OAS, TAT, NIL, 


I. PĂTRAȘCU 


Are 50 de ani, este un Bugatti si mai rulează! Ultima partici- 
pare — mai 1983. in 1932 a apärut tipul „53“ propulsat de un mo- 
tor în 8 cilindri, 4,97 litri, cu compresor si dezvoltă 300 CP la 5 200 
rot/min. Au fost construite doar două exemplare. Bugatti 35 s-a 
distins de celelalte modale prin desenul calandrului cu două des- 
chideri ovale. 


DIN ISTORIA : 
INSTALATIEI DE FRINARE 


Este interesant de stiut cu ce mijloace au rezolvat pionierii constructiei 
de autovehicule problema frinelor. De aceea, in cele ce urmeaza ne propu- 
nem să vă prezentăm scurte consideraţii asupra citorva instalaţii de frinä 
devenite istorice. 

Trăsura cu aburi (aşa-zis automobil), coristruită în anul 1769 de Nicolas 
Joseph Cugnot, căpitan de artilerie în armata franceză şi inginer, avea o 
frina de mina care acţiona prin saboti de lemn pe bandajele de fier ale roti- 
lor din spate. Dispozitivul a fost menţinut multă vreme, fiind aplicat şi la di- 
ligentele cu abur ale lui I. Griffith (1824) şi Walter Hancock (1830). In anul 
1863, Jean Joseph Etienne Lenoir a construit o träsurä-automobil, la care 
frina de mină era acționată printr-o roată cu tija filetată. _ 

În 1880, inginerul român Dumitru Văsescu a construit o trăsură-automo- 
bil cu abur, la care frina dublă de mina acționa asupra roţilor din fata si 
asupra arborelui roţilor din spate. Asupra instalaţiei de frinare a primului 
automobil modern, creat în anul 1885 de Carl Benz, certificatul de brevet, 
conferit la 29 ianuarie 1886 sub nr. 37435, dă lămuririle de mai jos: 

„Punerea în funcţiune, oprirea şi frinarea vehiculului se realizează cu 
ajutorul pirghiei 9. Înaintea urcării în vehicul, se va porni motorul. Pirghia 9 
trebuie să stea în poziția de mijloc. Dacă se'doreşte a se pune vehiculul in 
mişcare, se împinge pirghia 9 înainte, trecindu-se astfel cureaua de transmi- 
sie de pe roata liberă pe cea fixă. Pentru oprire se aduce pirghia 9 din nou 
în poziţia de mijloc şi dacă se dorește a se frina, ea trebuie împinsă înapoi, 
dincolo de poziţia de mijloc. Cureaua rămine în acest caz pe roata liberă şi 
se strînge numai frina. Pentru a nu permite căderea de pe roata liberă a cu- 
relei aflată în această poziţie atunci cînd se manevrează pirghia 9 spre îna- 
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i sau revenirea ei pe roata fixä, s-a preväzut mecanismul arätat in fig. 3. 

ara de deplasare a curelei 10, care este astfel montatä, incit nu se poate 

misca decit orizontal, inainte si inapoi, este miscatä de o mica manivelä 11 
a cärei cursä corespunde unei lätimi de roatä...“. 

Din textul prezentului extras se poate deduce grija pe care Benz a acor- 
dat-o frinei golear sáu autovehicul. Frina propriu-zisá era o friná de 
miná cu pirghie, avind garnitura de frictiune din piele. Ín realitate se pare 
cá instalatia nu corespundea intrutotul unor solicitári mai mari, deoarece 
istoria relateazá cum curajoasa doamná Bertha Benz la prima ei cursá afará 
din oras, efectuată între Manheim si Pforzheim fără ştirea soţului ei, in vara 
anului 1888, se agáta, la coborirea pantelor, impreuná cu fiul ei mai mare 
Eugen, de spatele autovehiculului pentru ca motorul sá nu se ambaleze. 

rima motocicletä din lume, construitá in anul 1885 de Gottlieb Daimler 
era echipatá cu o friná manualá, care actiona prin apásarea unui sabot pe 
ps der de rulare a rotii din spate cu ajutorul unei pirghii simple şi al unui 
cablu de tractiune. intinzatorul de curea era combinat cu sistemul de actio- 
nare a frinei, astfel incit in timpul frinärii cureaua de transmisie era släbitä. 

n 1886 a fost terminatä constructia primului autovehicul cu patru rofi 
Daimler, al cárui sistem de frinare a fost copiat in intregime dupá construc- 
tia trásurilor cu cai. Sabotii de friná erau apăsaţi pe feţele de rulare ale roți- 
lor din spate cu ajutorul unei manivele si as tije filetate cu autoblocare. 
Sabotii erau din lemn. Tot cu saboti de lemn a fost dotat si primul autoca- 
mion din lume construit de Gottlieb Daimler in 1891. Frina era actionata 
prin apäsarea unei pedale. Pe aceiasi saboti lucra si frina de mina si de par- 
care, actionata prin roatä de mina si tijä filetata. Sabotii din lemn erau apä- 
sati pe bandajele de fier ale rotilor din spate. 

in 1893 a apärut autovehiculul Benz Velo, la care frinele de picior lucrau 


-ca frine cu bandă pe cei doi tamburi ai roţilor din spate. Frina de parcare 


era concepută ca frinä cu saboti, actionind pe feţele de rulare ale roţilor din 
spate. Acţionarea celei de a doua frine se făcea prin pirghie de mina. Asa- 

ar, autovehiculul avea astfel două dispozitive de frind complet indepen- 
dente unul de altul. Aläturi de frinele cu saboti, la vechile autovehicule se 
întîlnesc totdeauna și frine cu bandă. După părăsirea frinei cu saboti, s-a 
trecut la frine cu bandă extraordinar de mici. Pentru întărirea efectului de 
frinare s-a mers chiar atît de departe, încît s-a petrecut banda de frinä de 
două ori în rate tamburului. Această construcție se intilneste la automobi- 
lul Panhard-Levassor, datînd din 1895, la care frina de picior acţionează asu- 
pra arborelui de transmisie si frina de mina, pe osia din spate. Ambele frine 
lucrează ca frine cu bandă cu dublă infäsurare a tamburilor. Decuplarea 
motorului de transmisia autovehiculului se face atit la frina de mină, cit şi 
la cea de picior automat, prin disc cu came. 

Cablurile subţiri de sirmá pentru transmiterea forței la frinele cu bandă 
exterioară de la roţile din spate isi găsesc ze prima oarä utilizare la au- 
tovehiculul cu roti cu frictiune construit de Willy Seck in 1895. Aceastä in- 
stalatie poate fi consideratä probabil ca precursorul frinelor cu cablu de 
tracţiune de astăzi; Frinele cu saboti cu deservire manuală ale autovehicu- 
lului lui Seck acționau asupra roţilor din spate prevăzute cu bandaje de 
cauciuc. 

Frine cu banda exterioara, actionind asupra tamburilor de frina ale roti- 
lor din spate se mai gäsesc si la autovehiculul Benz „Ideal“ din 1889. 

Desi frinele cu saboti interiori erau cunoscute, la sfirsitul secolului trecut 
dominau, totuși, frinele cu bandă exterioară. Frinele acţionează în cea mai 
mare parte pe arborele motor. Desigur că frinele se comportau deosebit de 
slab la coborirea pantelor. Cronica relatează despre o trecere peste mun- 
tele Zirler, în anul 1901, cu un autovehicul Benz, construit în 1899. Coborirea 
a fost asigurată cu o frinä auxiliară cu totul originală. Conducătorul a dobo- 
rît un brad mic, pe care apoi l-a tirit după autovehicul pentru siguranţa co- 
boririi. 153 
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Automobilul Adler din anul 1900 posedă frine cu banda exterioară actio- 
nate cu manete şi pedale, lucrînd asupra roţilor din spate, deci după mode- : 
lul automobilului Benz „Ideal“. Automobilul Horch din anul 1902 poseda de 
asemenea frine cu bandă exterioară. Automobilul Piccolo din anul 1903 era 
echipat cu saboti exteriori pe arborele cutiei de viteze ca frina de picior, in 
timp ce frina de mină lucra ca frinä de parcare cu bandă exterioară. Auto- 
vehiculul cu trei roţi Cyclonette al lui Franz Hüttel construit în 1903, po- 
seda frine cu bandă exterioară acţionate de picior, lucrind pe roţile din 
spate, în timp ce doi saboti acționau pe roţile din spate ca friná de parcare. 

combinaţie interesantă a pirghiei frinei de mină cu cea de picior prezintă 
primul autocamion Biissing, construit de Heinrich Biissing în 1902. Ambele 

îrghii de deservire acţionează asupra frinelor cu bandă exterioară ale roți- 
or din spate si sînt legate între ele printr-un segment dintat oscilant. Cînd 
se trage de pirghia frinei de mina, clichetul acesteia intră între dinţii seg- 
mentului oscilant. Decuplarea se obţine prin apăsarea pedalei. Tot în anul 
1902, pe autoturismul „Lanchester 12 HP“ s-au experimentat, pentru prima 
dată, frinele pe disc, însă nu au fost aplicate decit in 1938 pe automobilul de 
record „Thunderbolt“ (fulgerul). Anul generalizării, lor este 1953. 

Drumuri noi în construcţia frinelor au fost deschise de Paul Daimler şi 
Wilhelm ny Ama la construcţia automobilului Mercedes 1901, care atingea 
viteza de 75 km/h. Frinele erau răcite cu apă. Mercedes-ul din 1904 este 

revăzut cu două ale de frina. Fiecare pedală acţionează o frinä cu 
ndă exterioară. Frinele lucrează pe arborii cutiilor de viteze. Frina de 
mina acţionează pe bacuri interioare capsulate ale roţilor din spate. 

Foarte eficace trebuie să fi fost şi frina cu bandă interioară a primului au- 
tocamion militar NAG, care a fost proiectat în anii 1904—1905 de către losif 
Vollmer. Frinele cu bandă interioară erau acţionate prin piese de impingere 
de tipul pirghiilor cu cot. Frina de mina lucra prin cablu de tracţiune pe 
aceleaşi frine. Cablul era condus prin axul tubular al frinei de mină. Com- 
pensarea forţei de frinare se obținea prin utilizarea de pirghii curbate. 

Desigur ca tot în acelaşi timp ia naştere şi ideea frinärii pe patru roti, 
însă ea nu găseşte aplicare. Inginerul Eugen Ludwig Müller din Eorassbaró 
prezintă în anul 1905 un model de frină pe patru roti care tuncţio- 
nează bine. Propunerile sale sint însă respinse. Brevetul său îşi pierde drep- 
turile. De aceea nu este de mirare că cel mai renumit veteran al automobi- 
lului de curse, automobilul Benz, care a cucerit recordul mondial din anul 
1909, este înzestrat cu frine pe două roţi. Acest automobil construit de că- 
tre Louis de Groulart la societatea Benz, avea frine cu saboti interiori pe 
roţile din spate. Bolturile de sprijin ale sabotilor de frină erau prevăzuţi cu 
ungere. Frina de mină lucra asupra sabotilor frinei de picior. Automobilul 
dovedi încă din anul 1911 performanţe care aveau să fie depăşite cu putin 
abia în anul 1920. Automobilul atinse la Daytona-Beach viteza de 228 km/h 
(record mondial), care abia in 1920 a fost depäsitä, inregistrindu-se doar 246 
km/h. 

g contribuție mare la perfecționarea frinelor a avut-o inginerul englez 
Herbert Frood, care a descoperit, la începutul secolului nostru, metalasbes- 
tul (ferodo-ul) din care se confecționează garniturile de frictiune de la sa- 
boti. 

Termenul ferodo vine de la anagramarea (plus un „e“) numelui acestui 
inventator. in anul 1912, Isotta-Fraschini prezintä o instalatie de frinä pe pa- 
tru roti. În 1914, au apărut primele autoturisme marca „Isotta-Fraschini 
OC/4“, care aveau frine pe toate cele patru roţi. Fabrica franceză de auto- 
mobile Peugeot încearcă pe pista de la Brockland, în anul 1914, frina pe pa- 
tru roţi sistem Perrot, însă în cursa Grand Prix de la Lyon foloseşte frina 
Isotta-Fraschini. În aceeași cursă fabricile Delage, Piccard-Pictet şi Fiat folo- 
sesc frinele .pe patru roti Perrot. Mercedes-ul ocupă în această cursă locul 
întîi, doi şi trei, fără frinä pe patru roţi. Henry Ford a fost primul construc- 
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tor care a fabricat automobile in masä, construind dupä modelul säu „Ford 
T“ 15.444.313 bucăţi. Aceste automobile aveau frine cu sabofi interiori pe 
aa =. spate, deservite de pedalä si de o pirghie de minä, care putea fi 
ocatä. 
incepind cu anul 1918, firma Delage a echipat toate autovehiculele sale 
cu frina pe patru roti. In 1919, trei firme franceze de automobile foloseau in 
serie frinele pe patru roti Perrot. in anii urmätori, frinele Perrot si Adex au 
găsit utilizare tot mai largă. Pentru automobilele grele au fost construite 
rine cu vid si cu aer comprimat, care din anul 1919 au fost aplicate la auto- 
camioane, autobuze si autotrenuri. . 
n anul 1921 au apärut autoturismele marca „Duesenberg A-1921“ 
hagas care au fost primele din lume echipate cu frine hidraulice. In anul 
926, frina hidraulica ma t marsul ei triumfal prin Germania. Dr. Alfred 
Teves, valorosul pionier al automobilului, aduse aceastá noutate din Ame- 
rica in Germania. De la aceastá datá au apärut dispozitivele moderne de 
frinare, care in mare mäsurä se aplicá si in prezent cu perfectionari conti- 
nue. 
Prezentarea istoricä de mai sus nu are pretentia de a fi completä, ci nu- 
mai sä fixeze retrospectiv citeva date si constructii marcate de instalatii de 
frinä, pentru a oglindi dorinta constructorilor de a realiza automobile cu 


frine cit mai eficiente si mai sigure. 


ing. lon D. MANOIU 


DIVERTISMENT 


AUTO 


@ in virstä de 91 de 
ani, englezoaica Lilian 
Sloman este definätoarea 
unui record rara-avis prin- 
tre posesorii permiselor de 
conducere auto. Extrem de 
atentä, ea si-a condus au- 
tomobilul timp de 70 de 
ani (!), färä a incälca vreo- 
datä regulile de circulatie. 
Prima sa contraventie si, 
totodată ultima, a făcut-o 
nu demult cind, rulind cu 
52 km/h pe o autostradä 
unde viteza minimä era de 


100 km., a produs un blo- 
caj de circulatie. Dupä ce 
a felicitat-o pentru longevi- 
tatea corectitudinii sale 
auto, instanţa a hotärit, 
totusi — probabil avind in 
vedere si virsta — suspen- 
darea definitivä a permisu- 
lui. „Dura lex, sed lex“... 

O O insolitä coridä s-a 
petrecut in localitatea bri- 
tanică Seattle. Furios ca 
fusese adus acasä de pe 
cimp, un taur si-a atacat 
violent stäpinul, luindu-l 
pur si‘ simplu in coarne. 
Ghinionistul fermier a fost 
salvat datoritä curajului 
sotiei sale care, observind 
pericolul, a inceparimediat 
să „contreze“, cu partea 
din faţă a maşinii, anima- 
lul dezlánfuit. După a 30-a 
(!) ciocnire cu autovehicu- 
lul, taurul a intrat — în 
fine — în grajd, iar auto- 
turismul în binemeritate... 
reparații. i 

O Profitindu-se de nai- 
vitatea si superstifia unora, 
în Hong Kongeste la mare 
modă şi... preţ vînzarea 


automobilelor cu numere 
de înmatriculare „noro- 
coase“. Conform reclamei 
publicitare — întreținute 
cu abilitate de „experţi în 
materie“ — acest „număr“ 
ar avea miraculosul dar de 
a-l feri pe proprietar de 
orice accident, atunci cînd 
se află la volan... Şi cum 
creduli se găsesc, chiar 
cînd este vorba de bani, au 
loc licitaţii în cursul că- 
rora, greu de crezut, o 
simplă tăbliță de inmatri- 
culare — cu un asemenea 
număr „norocos“ — este 
adjudecată la o sumă ce 
depăşeşte valoarea unui. 
automobil nou! 

@ De domeniul fante- 
ziei pare şi isprava unui 
cetăţean vest-german din 
localitatea Londshut. La 
volanul camioanelor diferi- 
telor firme la care a lu- 
crat, el a parcurs — in 28 
de ani de serviciu — un 
numar de 700 000 km., 
fără a contraveni cu ceva 
şi a fi legitimat de vreun 
agent de circulaţie. Cînd, 
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dupä aproape trei decenii, 
el a fost, insfirsit, legiti- 
mat de cätre o patrulä de 
circulaţie, poliţiştii au con- 
statat. uluiti că priceputul 
sofer nu avea, si nici nu a 
avut vreodatä, permis! Ex- 
plicatia-lui a sunat dezar- 
mant de simplu: de cite ori 
a fost angajat ca sofer, ni- 
meni nu l-a întrebat daca 
are carnet... | 
® Deşi avea doi superbi 
cîini Doberman dresați 
anume, proprietarul unui 
depozit de automobile din 
oraşul american Lambert 
— statul Mississippi — 
primise pägubitoarele „vi- 
zite“ ale unor hoţi de ma- 
şini. Enervat de lipsa de 
vigilenfä a acestor grivei 
de rasä, proprietarul a 
apelat la serviciile lui Os- 
car, strutul său domesticit. 
Din seara cind Oscar — 
cu impozantu-i gabarit de 
2 metri — a devenit un 


original paznic nocturn, 
stäpinul säu nu a mai inre- 
gistrat nici o pagubä. Ho- 
tii, specializaţi în päcälirea 
cünilor, s-au declarat k.o. 
in fata uriasei päsäri care, 
infirmind cunoscutul pro- 
verb, nu sade deloc cu ca- 
pul in nisip... 

@ Sovieticul Ghendrih 
Pamiot — din Odesa — 
este posesorul celei mai 
vechi motociclete din lume. 
Ea a fost fabricatä de cä- 
tre firma miincheneza 
»Hildebrand und 
Wohlmüller“ in anul 1893. 
O curiozitate a sträbunicu- 
lui modernelor modele de 
azi: prin constructia sa, 
motorul nu poate „merge“ 
cînd motocicleta stă, exis- 
tînd pericolul exploziei lui. 

® Cascadorul francez 
Guy Ribe este un adevărat 
as în profesia lui. Nu de- 
mult, urcat la volanul ma- 
şinii sale, el a reuşit să 


parcurgă pe două roţi, o 
distanță de 34,5 km. Ve- 
chiul record mondial al 
mersului pe două roţi era 
de 31 km. 

O Dacă în unele state 
din S.U.A., celor care în- 
calcă în mod repetat regu- 
lile de circulaţie, li se vop- 
sesc capacele jantelor în 
culori fipätoare, pentru ca 
poliţiştii să ştie încă de de- 
parte cu cine au de-a face, 
în Brazilia, „recidiviştilor“ 
auto li se aplică suplimen- 
tar, o altă originală sanc- 
tiune. Ei sînt obligaţi să 
frecventeze, în chip de pro- 
fesori,... grădinițele de co- 
pii pentru a le explica mi- 
cutilor cum este corect sä 
fie conduse jucäriile auto, 
pentru a nu incälca regu- 
lile de circulaţie... 


\ 


Culese si comentate de 
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ORIZONTAL: 1) Portiune de stradä marcatä cu 
„zebrä“ rezervatä traversarii dintr-o parte fn alta a 
pietonilor si pe care adesea cei de la volan se fac 
a nu o observa - Supärare, amărăciune (pop.). 2) 
Räpire de obiecte sau de persoane si nu fn ultimul 
rind de autoturisme - Conducători auto cu foarte 
bune reflexe la volan. 3) In senal! - George Dumi- 
triu - Semafor de intersectie ale cärui indicatii tre- 
buie respectate de toatä lumea pentru evitarea 
oricărui pericol. 4) Suprafete carosabile cu înclina- 
tii şi cote diferite care solicită o atenţie deosebită 
din partea şoferilor - Notă pusă în plan! 5) Drum 
bun - Element al maşinii menit să asigure o 
bună deplasare pe timp de noapte sau în 
condiţii de vizibilitate redusă. 6) La capătul rigolei! 
- Furnizează constructorilor de maşini metalul de 
cea mai mare utilitate şi rezistenţă. 7) Petre Da- 
mian - Autoturismul în vorbirea noastră curentă. 
8) Versant al unui deal sau munte care necesită 
de asemenea o atentă conducere a vehiculului - 
Greutatea pe care un vehicul o poate deplasa 
atunci cînd trece peste un pod sau un loc cu indi- 
catie specială. 9) Omul de pe stradă a cărui depla- 
sare corectă şi în siguranţă trebuie respectată cu 
toată grija şi de cei Se la volan - Unul care se de- 
plasează în margarier, dar nu calcă şi nici nu acci- 
denteazá pe nimeni. 10) Eveniment rutier cu con- 
secinte adesea grave din cauza necorelárii vitezei 
de deplasare cu condiţiile meteo-rutiere - Maestru 
al volanului. 11) Anastasia în familie - Pricina care 
a dus la un eveniment rutier, stabilit de organele 
de anchetă şi care decid în consecinţă măsurile ce 
se impun. 3 

TICAL: 1) Mari mijloace de transport fn co- 
mun cu parcurs fix de deplasare - Loc de traver- 
sare a muntilor. 2) Leziuni provocate in unele ac- 
cidente - Puiul de om care scäpat de sub control 
poate ajunge pe partea carosabilä a sträzii, riscind 
sä fie accidentat. 3) Termen familiar pentru o ma- 
şină grav avariată - A porni în cursă după o 
prealabilă asigurare. 4) Cete! - Rosi, tocifi. 5) 


Strat subţire de var sau ipsos aplicat peste tencu- 
iala unui perete - f trata cu tincturä de iod. 6) 
Nume bärbätesc - In tema! - Neon. 7) Pornire de 
la egal la egal! - Un autoturism trecut prin proba 
de foc a unor deplasări - Nuc gäunos! 8) Pseudo- 
nimul lui N. Tonitza - A potrivi dupa cerintele 
modei douä sau mai multe piese de imbracaminte. 
9) Cel mai mare riu-de interior din patria noastră 
- Dispozitiv auto/folosit la reducerea sau oprirea 
unui vehicul, dispozitiv care se cere verificat cu 
cea mai mare atenţie înaintea oricărei deplasări. 
10) Piesă la îndemina agenţilor de circulaţie cu aju- 
torul căreia oamenii ordinei pot verifica dacă un 
conducător auto a consumat sau nu băuturi alco- 
olice - Necaz (reg.). 11) Loc special rezervat, 
unde autovehiculele pot fi lăsate fără a încălca re- 
gulile de circulaţie - Labilul scaun pe care se de- 
plasează un biciclist. 


i aha OFT, RAPT, ENA, GLET, ISI, NA- 


I. PĂTRAȘCU 
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Printre problemele acute ale 
vieții orașelor, indeosebi aie celor 
mari, cu milioane de locuitori, 
se numără problema transpor- 
tului. Din exemplul Moscovei se 


vede cit de repede se dezvoltă 
motorizarea ţării. În ultimii cinci 
ani, parcul auto al capitalei 
U.R.S.S. s-a dublat. În prezent, 
pe străzile y magistralele ora- 
ului circulä simultan circa o 
umătate de milion de unităţi de 
transport. Cum se poate regle- 
menta și sistematiza deplasarea 
unor atit de colosale torente de 
automobile? În ajutorul oame- 
nilor a venit electronica. 
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În Uniunea Sovietică s-a creat un sistem 

special de reglementare a circulaţiei mijloace- 
lor de transport pe străzile Moscovei. La reali- 
zarea acestui sistem au participat zeci de in- 
stitute de cercetări si departamente. Sistemul 
a fost denumit „Start“. 
. Care este esenţa și principiul de funcţionare 
a sistemului „Start“? Este un sistem unitar te- 
leautomat de dirijare a mijloacelor de tran- 
sport bazat pe metode matematice, mijloace 
de automatizare și tehnică de calcul. El este 
capabil să rezolve cele mai diverse probleme 
tactice de organizare a circulaţiei, să dirijeze 
torentele de mijloace de transport, să le repar- 
tizeze uniform pe străzi. El poate să analizeze 
rapid condiţiile schimbătoare, să aleagă regi- 
mul optim de dirijare cu semafoarele și de ac- 
tiune a semnelor și indicatoarelor rutiere mul- 
tipozitionale. Sistemul este instruit să culeagă, 
să acumuleze și să prelucreze informaţii des- 
pre caracteristicile circulaţiei pe străzi și prin 
pasaje și despre accidentele rutiere. Creierul 
sistemului „Start“ este Centrul de dirijare a 
circulației, a cărui clădire s-a înălțat de curind 
pe Centura Sadovia. În sala principală s-a 
montat pe perete o hartă uriașă a Moscovei. 
În fața a 24 de ecrane stau ofițeri de serviciu 
de la Inspecţia auto de stat. Ei pot urmări cir- 
culatia automobilelor practic în orice punct al 
orașului. Camerele de televiziune, montate pe 
console speciale, sînt astfel construite încît 
funcționează zi și noapte, și pe orice vreme. 
La o comandă de la Centru ele se desfășoară 
cu 360 de grade și schimbă distanţa focală. 
Dacă un operator dorește să cunoască situaţia 
la vreo intersecție, de la complexul de calcul 
se transmit imediat pe ecranul monitorului da- 
tele necesare. De asemenea, la nevoie opera- 
torul poate intra instantaneu în legătură cu 
price inspector sau subunitatea Inspecţiei 
auto de stat. 

Efectul economic preconizat al sistemului 
va însuma, într-un an, pe puţin 4 milioane ru- 
ble. Afară de asta mai trebuie să menţionăm și 
un alt amănunt nu lipsit de importanţă: mai 
puţine opriri înseamnă mai puţine frinäri si 
porniri, si deci un aer mai curat în oraș. Vor 


' funcționa mai bine și mijloacele de transport 


în comun — troleibuzele, autobuzele și tram- 
vaiele. 

Introducerea unui ' sistem atit de modern a 
schimbat substanţial, dacă ne putem exprima 
așa, aspectul profesional al Inspecţiei auto de 
stat din Moscova. În componenţa ei intră azi 
oameni avina peste 30 de protesii, printre care 
sînt fizicieni, matematicieni, psihologi, socio- 
logi, ingineri de diverse specialităţi. 

Electronica s-a învățat nu numai să dirijeze 
circulația rutieră ci și să-i depisteze fără greș 
pe cei care încalcă regulile de circulaţie. De- 
pășirea vitezei este una din principalele cauze 
ale accidentelor rutiere și de transport. Arse- 
nalului de mijloace tehnice pentru lupta cu 
amatorii de mers periculos i s-a adăugat de 


Noul sistem teleautomat „Start“ a fost conceput pentru dirijarea automatä a circulagiei in 
Moscova. In acest fel se märeste capacitatea de trafic a sträzilor, se circulä in siguranfä, se 


evita ambuteiajele si se reduce poluarea. Noul a 
pentru rezolvarea optimä a sarcinilor de circu 


porat va aduna date şi le va prelucra automat 


atie. În imagine: camere de televiziune sînt 


montate în locurile cu cea mai mare concentrare de mijloace de transport şi pietoni. 


curînd o noutate interesanta, conceputa ae lu- 
crătorii de la Institutul unional de cercetări 
pentru securitatea circulației rutiere al Minis- 
terului Afacerilor Interne al U.R.S.S. 

Respectiva instalație de televiziune a fost 
denumită ,Glaz" („Ochiul“). Ea este capabilă 
să-l observe singură fără greș pe un amator 
de viteză excesivă in torentul de automobile și 
să înregistreze contraventia. Ca probă ea îi va 
prezenta amatorului de viteză excesivă o „fo- 
tografie“ a părții din fata a mașinii lui pe care 
se vede clar numărul de circulație. Pe ecranul 
telemonitorului se consemnează totodată ziua, 
ora $i viteza automobilului contravenient. 

Instalatia poate funcționa si în regim auto- 
mat; atunci ea îi transpune frumos pe bandă 
de videomagnetoscop pe cei care circulă cu vi- 
teză excesivă. Văzînd banda, inspectorului de 
circulație ii rămîne doar, cum se spune; să ia 
măsuri față de încălcarea regulilor circulației 
rutiere. 

Odată cu creşterea numărului automobile- 
lor, problema securității circulației devine. tot 
mai actuală. Se concep sisteme automatizate 
de dirijare a circulației pe magistralele oraşe- 
lor nu numai la Moscova, ci si in alte centre 
din țară. Un astfel de sistem trebuie să țină 
seama de un mare număr de factori, din care 
mulți sînt legați de condițiile dintr-un anumit 
oras. Bunäoarä orase din nord si din sud. de 


la cimpie si dintr-o regiune deluroasä. Asa- 
dar, electronica pätrunde tot mai mult in pro- 
cesul de reglementare a circulaţiei rutiere. 

Lucrătorii de la Inspecţia auto de stat din 
Minsk intenționează, să ia sub control, cu aju- 
torul telematicii, toate intersecțiile si situa- 
tiile ce se ivesc aici. Se proiectează să se In- 
staleze semne rutiete ale căror simboluri vor 
putea fi schimbate automat prin comenzi de la 
centrul de dirijare în funcţie de situația tran- 
sportului de pe magistrală. 

Proiectele apropiate ale lucrătorilor de la In- 
spectia auto de stat au în vedere și faptul că 
agenții electronici de circulaţie sá se învețe 
„să recunoască“ mașinile pompierilor, ale 
„Salvării“ și alte mijloace speciale de transport 
pentru a le asigura „cale liberă“. 

Acestea sint planurile apropiate. Dar în vii- 
tor? Probabil că electronica va pătrunde și în 
automobil. Prin minicomputerul cu care va fi 
echipată mașina, radarul îl va dubla pe condu- 
cätorul auto în momentul unei situații de ava- 
rie. Prin computer se vor putea afla buletinul 
meteorologic, locurile celor mai apropiate sta- 
tii de alimentare, defectiunile automobilului si 
alte informaţii necesare pentru călătorie. Elec- 
tronica va deveni un ajutor fidel al conducăto- 
rului auto și al pietonului. 


(A.P.N.) 
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DISPOZITIV DE APEL RADIO 
PENTRU SALVAREA 
ACCIDENTATILOR 


Este unanim stabilit ca 
minutele ce succed unui 
accident grav de circula- 
tie sint decisive pentru 
salvarea vietii accidentati- 
lor din accident. Pornind 
de la acest adevar, confir- 
mat de viata, Uzinele 
AEG-Telefunken din 
R.F.G. au conceput un 
dispozitiv de apel radio, 
cu ajutorul căruia ocu- 
pantii accidentati au posi- 
bilitatea de a contacta di- 
rect un post de prim aju- 
tor. Aparatul a fost expe- 
rimentat in regiunea ora- 
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sului Darmstadt, eficienta 
acestuia find pe deplin 
dovedita. 

Clubul automobilistilor 
D.T.C. ‘din R.F.G. a pre- 
zentat un studiu in 
tar-Tourist in care se 
arată că in R.F.G. sînt ac- 
cidentate grav zilnic peste 

de persoane din care 
80 trebuie sä astepte 8-15 
minute pinä ce accidentul 
sä fie semnalat. Aceastä 
intirziere constituie un 
risc de naturä sä agra- 
veze situatia persoanelor 
accidentate. Se stie cä o 


intirziere de 30 minute in 
acordarea unui ajutor me- 
dical multiplicä de trei ori 


riscul mortalitatii pentru 


persoana accidentata. 
Statistici internationale 
subliniazä cä 1 din 10 per-. 
soane decedate într-un 
accident rutier, putea fi 
salvată, dacă ar fi primit 
la timp îngrijiri medicale. 

Prin noul dispozitiv de 
apel radio se poate 
alarma imediat postul de 
intervenţie medicală, iar 
în maximum trei minute 
Salvarea este pusă în miş- 
Se spre locul accidentu- 
ui. 

Dispozitivul de apel 
este montat pe tabloul de 
bord al autovehiculului, 
avînd o clapă roşie „ur- 
genta“, care apăsată de- 
clanşează semnalul de 
alarmă transmis prin ra- 
dio la cel mai apropiat 
post de intervenţie medi- 
cală, unde pe un ecran 
reprezentind o hartă geo- 
grafică se poate identifica 
locul accidentului. Opera- 
torul poate contacta vic- 
tima cerindu-i precizări 
privind starea sănătăţii, 
trimitind Salvarea spre lo- 
cul accidentului. În cazul 
că persoana accidentată 
este inconştientă, sau 
aruncatä din autoturism, 
dispozitivul emite un sem- 
nal special. 

Dispozitivul cuprinde si 
o clapä „panä“ care pdate 
fi acționată pentru che- 
marea asistentei tehnice 
rutiere. 

Experienta de pinä 
acum a demonstrat cä 
numärul chemärilor asis- 
tentei tehnice este de 10 
ori mai mare decit cel al 
chemärii Salvärii. 

n prezent, tinind 
seama de costul ridicat al 
acestui dispozitiv, autori- 
tätile studiază modul de 


generalizare, care presü- 
pune instalarea de dispo- 
zitive de receptie de me- 
saje la cele 250 centre de 
interventie existente, ca si 
pentru construirea unor 
noi staţii, apreciind că în 
doi ani se va definitiva 
„acest proiect. 


„TALISMANUL SOS“ 


În crearea unor mij- 
loace de reducere a con- 
secintelor grave ale acci- 
dentului rutier, cu precă- 
dere în salvarea persoanei 
rănite, în Belgia s-a inven- 
tat aşa-zisul „Talismanul 
SOS“. Acesta reprezintă 
o capsulă, în interiorul că- 
reia există o notit care 
cuprinde în şase limbi: 
rm ari oak einher şi medi- 

e purtătorului cap- 
a. identitate, persoa- 
nele ce trebuie anuntate 
in caz de accident, nu- 
mele medicului curant, 
grupa sanguinä, alergiile 
si eventualele boli de care 
suferä, tratamente ce ur- 
meazä si alte elemente. 

Capsula se leagä de un 
lantisor care poate fi pur- 
tat ca o brățară sau atir- 
natä la git. Ea poate fi 
purtata si de copii. Etansa 
fata de apa, rezistenta la 
cäldurä, gratie capsulei in 
caz de accident rutier, 
medicul Salvärii poate cu- 
noaste elemente strict in- 
dispensabile luärii unor 
mäsuri eficiente de inter- 
ventie medicala. 

n prezent, „Talismanul 
SOS“ cunoaste o largä 
räspindire in numeroase 
tari, iar unele cluburi au- 
tomobilistice desfac acest 
produs ca un mijloc de 
îmbunătăţire a securităţii 
rutiere. 


dr. O. REINDL 


AUTOSTRADA ESTE MAI SIGURĂ 


Revista ,Motorwelt”, organ de presă al 
clubului partener ADAC din R.F.G., a pre- 
zentat, recent, situația siguranței circulaţiei 
rutiere pe autostrăzile din R.F.G. Datele se 
referă la situaţia anului 1983. 

În anul respectiv au fost înregistrați 11 715 
morti in accidente de circulatie. Aceastä ci- 
fra, raportată la căile de circulaţie rutieră, 
prezintă următoarea situaţie: 4 270 morţi în 
localități, 6 568 morţi pe drumuri nationale si 
rurale, 877 morți pe autostrăzi. lata, deci, că 
rezultatele contrazic opinia multor automo- 
biliști că datorită vitezei mari de circulaţie pe 
autostrăzi, acestea ar presupune procentajul 
cel mai mare de morţi în accidentele de cir- 
culatie. Făcîndu-se un calcul la 100 milioane 
de km rulafi pe autostrăzi, procentajul din 
numărul total de morţi este de 0,96, pe au- 
tostradă, de 4,63 pe drumuri nationale și ru- 
rale, iar în localităţi de 3,87. Ca atare, riscul 
de a-și pierde viața într-un accident rutier în 
interiorul localităţii este de 4 ori mai mare 
decit pe autostrăzi. Această concluzie in- 
firmă, de asemenea, părerea unor automobi- 
liști că în interiorul localităților sau pe dru- 
muri naţionale și rurale nu ar fi necesară 
purtarea centurii de siguranţă. 

„„„numărul cel mal mare de morți 一 
persoanele din autoturismele accidentate. 
Cu prilejul studiului întreprins in acest 

scop s-a stabilit că cei mai multi morți din 

accidentele rutiere, cuprind persoanele din 
autoturismele implicate în accident. Astfel, 
din cei 11715 morți înregistraţi în anul de 
referință, 2 484 sînt pietoni, 1 066 bicicliști, 

500 motoretiști, 1 348 motociclisti, 6 030 per- 

soane din autoturisme și 287 diverși. 

În mod deosebit sînt expuse în traficul ru- 
tier persoanele mai. în virstă. Din cei 11 715, 
un număr de 2 368 aveau virsta de peste 65 
ani, iar la pietonii accidentafi mortal, peste 
50% depășeau virsta de 65 ani. 

Cu privire la șoferii tineri se arată că 32,7% 
din accidentafi mortal sînt în vîrstă între 
12-25 ani, din care 57,1% se aflau în autotu- 
risme, iar 33,2% pe autovehicule cu două 
roți. 

La accidentele rutiere mortale datorate 
conducerii sub influența băuturilor alcoo- 
lice, tinerii între 15-25 ani reprezintă 46,1%. 


dr. O. REINDL 
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PENTRU CA IN CRONICILE DE 
SPECIALITATE FOLOSIM ADESEA 
TERMENI CA: ALCOOL, ALCOOLISM, 
ALCOOLEMIE NE-AM PROPUS SA 
ELUCIDAM ACEASTA PROBLEMA, IN- 
CERCIND SA EXPLICAM SI CEEA CE 
UNII PRETIND CA STIU, DAR CARE, 
PRIN TOT CEEA CE INFAPTUIESC, 
DEMONSTREAZA O CONDAMNABILA 
IGNORANTA. PENTRU ACEST LUCRU 
AM CERUT SPRIJINUL UNUIA DIN- 
TRE CEI MAI PRESTIGIOȘI SPECIA- 
LIST! DIN TARA NOASTRĂ IN DOME- 
NIUL TOXICOLOGIEI, TOV. DR. IOAN 
DROC, SEFUL LABORATORULUI DE 
TOXICOLOGIE DE LA INSTITUTUL 
MEDICO-LEGAL DIN BUCURESTI. 


LEGISLATIA 
RUTIERÄ 


— Asadar, stimate tov. dr. Droc, 
ce se infelege prin băutură alcoo- 
lică, prin alcool și prin tăria alcoo- 
lului? 

一 Băutura alcoolică este o licoare 
care conţine alcool; aceste licori se 
obțin prin fermentație (vinul, berea 
etc.) avind un procent redus de al- 
cool, prin distilare (tuica, rachiul, co- 
niacul etc.) și prin preparare din al- 
cool cu ingrediente (lichiorul, bitterul 
etc.) acestea avînd, în general, cel mai 
ridicat procent de alcool. La rîndul 
său alcoolul denumit și alcool etilic, 
etonal sau spirt rafinat este un lichid 
incolor, cu gust arzător, avînd densita- 
tea mai mică decit a apei cu care însă 
se amestecă în orice proporţie. Al trei- 
lea termen adus în discuţie de dv. — 
tăria unei băuturi reprezintă cantitatea 
de alcool conținută de băutura res- 
pectivă. Tăria se exprimă în grade, 
care reprezintă „volume de alcool eti- 
lic conţinute în 100 ml“ de băutură al- 
coolică. Pentru o mai simplă intele- 
gere, să exemplificăm: 100 ml vin de 
10° (grade) contin 10 ml acool; 100 ml 
coniac de 40° conțin 40 mi alcool. 
Acum, cä se cunoaste nofiunea de 
„tărie“, putem prezenta aceasta carac- 
teristică a celor mai uzuale băuturi al- 
coolice folosite în țara noastră: berea 
2—6°; vinurile curente 6—14° (cele 
mai scumpe au o tărie superioară); 
vermutul, bitterul 17—20°;‘tuica, ra- 
chiul 20—40°; coniacul, romul 35— 
50°; bäuturile dublu distilate, palinca 
50—60°. Deci, consumul a 100 mi de 
palincä echivaleazä cu ingerarea a 60 
ml de alcool pur, ceea ce inseamnä o 
cantitate considerabilä. 


— Adeseori, unii automobiligti, in 
singele cărora s-a găsit o anumită 
cantitate de alcool, susțin că acesta 
provine din alimente consumate, 
deoarece ei nu au băut licori alcoo- 
lice. Se poate admite o astfel de 
motivare? 

— În mod normal, în organismul 
uman există urme de alcool rezultate 
din procesele de metabolizare, însă 
acestea sînt de ordinul miligramelor, 
adică cantităţi ce nu pot fi puse în evi- 
dentä prin metodele obișnuite de la- 
borator. „Motivärile“ mai sus mentio- 
nate sint lipsite de fundament Stiintific 
si, deci, nu sint luate in consideratie 
de organele de specialitate. Rezu- 
mind: cînd este semnalată prezenţa al- 
coolului în sînge prin metode de labo- 
rator, alcoolul respectiv a fost, în mod 
sigur, ingerat și nu a ajuns în orga- 
nism pe cale respiratorie sau prin apli- 
care pe piele de comprese cu alcool. 
Ingerat, alcoolul este repede resorbit 
de organism, grație marii sale solubili- 
täti în apă. Absorbtia începe în mu- 
coasa bucală, se continuă prin mu- 
coasa eee și prima porțiune intes- 
tinală. In stomac, absorbția este influ- 
entatä de: volumul și „tăria“ băuturii 
alcoolice, prezența sau absenţa ali- 
mentelor în stomac, perioada de inge- 
rare, unele particularități individuale 
etc. În intestinul subțire absorbţia se 
produce rapid și complet. Trecind în 
sînge, alcoolul difuzează rapid în în- 
tregul organism, putind fi găsit în te- 
suturi în concentrații apropiate. Alco- 
olul etilic nu se acumulează în orga- 
nism, ci dispare într-un ritm aproape 
constant. Concentrația maximă de al- 
cool în organism se realizează la cca 
30—60 minute de la ingerare. După 
această curbă de virf, concentraţia în- 
cepe să scadă (faza post-resorbtivă). 

一 Ce se intimplä cu alcoolul 
ajuns astfel in organism? 

— În proporţie de 5—10% este eli- 
minat prin aerul expirat și prin urină. 
Restul de 90—95% este oxidat de 
„bietul“ ficat, dar acesta, prin enzi- 
mele care degradează alcoolul nu 
poate transforma decit 8 g alcool pe 
ora. De aici, deci, persistenta alcoolu- 
lui în organism (cu efectele lui pericu- 
loase) în directă legătură cu cantitatea 
ingerată. Prin determinări științifice în 
laboratoare s-a constatat că după cele 
60 minute de la ingerare, se realizează 
concentraţia maximă de alcool în 
sînge, după care, timp de cca 30 mi- 
nute, aceasta se menține constantă, 
pentru ca abia apoi să înceapă proce- 
sul de descreștere, ritmic, cu o va- 


loare medie de 0,15% pe oră. 

一 Revenind, deci, tov. dr. Droc, 
după ce am aflat citeva amănunte 
din acest mare univers reprezentat 
de aparatul circulator al organis- 
mului uman, vă rugăm să ne preci- 
zati ce este alcoolemia. 

— Prin alcoolemie se înțelege canti- | 
tatea de alcool etilic (exprimată în 
grame) existentă în 1000 mi de singe. 
Astfel, o alcoolemie de 1,5% este cea 
in care la un litru de singe se gäseste 
1,5 g alcool etilic. Atenţie: in interpre- 
tarea alcoolemiei in traficul rutier se 
acceptä 0,15% coeficient mediu de 
eliminare intr-o orä. Pentru a se inte- 
lege mai usor de cätre toti automobi- 
liștii care mai consumă alcool să 
exemplificäm: un individ care are o al- 
coolemie de 1%, pierzind pe orä cca 
0,15% din alcoolul aflat in singe, va fi 
obligat sä nu se urce la volan decit 
dupä 6—7 ore de la momentul consu- 
mului de alcool. La o alcoolemie de 
2%, alcoolul se va elimina complet 
dupä 13-14 ore, iar la o alcoolemie de 
0,5%, se poate urca la volan dupä tre- 
cerea intervalului de 3—4 ore. Este, 
insä, bine de stiut cä aceste calcule ce 
se fac pentru aprecierea diverselor si- 
tuatii privind alcoolemia (pentru ca 
depind de o serie de factori: bauturi 
diferite ca tarie, intervalul de ingerare, 
consum pe stomac gol sau pe stomac 
încărcat de alimente etc.) nu au va- 
loare absolutä, adicä nu concorda ab- 
solut aritmetic cu situatia realä, fiind 
recunoscute abateri de + 25% fatä de 
e in medie care se calculeazá. 

ar 

— Am dori sá știm dacă un automo- 
bilist, știind ce cantitate de alcool a in- 
gerat, igi poate face calculul alcoole- 
miei și, implicit, poate calcula intervalul 
de timp ce-i este necesar pentru elimi- 
narea alcoolului din organism, astfel in- 
cit sá nu intre in „zona contravenjlel”. 

— Modalitatea de calcul este relativ sim- 


«pla, deoarece formula matematică este cu- 


ä (A = a/g in care A = alcoolemia; a 
= cantitatea de alcool ingeratá exprimatá 
in gr.; g = greutatea exprimatá in kg, a res- 

ctivului „subiect“) Este, însă, esenţial ca 
n calcul sá se tina seamá de urmátoarele 
trei elemente: 1) variațiile de + 25% condi- 
iionate de factorii mentionati mai sus; 2) 
cunoasterea táriei báuturii alcoolice 
(deoarece nimeni nu ingereazá alcool pur); 
3) a nu se uita im calcul cá alcoolul este 
mai usor decit apa (are densitatea de 0,8). 
Pentru a nu exista confuzii, sá exemplifi- 
cam: dacá 100 ml coniac de 50° contin, 
teoretic, 50 ml alcool, tinind seama de di- 
ferenta de densitate, vom avea, practic, nu- 
mai 50 x 0,8 = 40 g alcool pur in singe. Si 
acum sä efectuäm un calcul de alcoolemie 
oentru un individ care are o greutate cor- 
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poralä de 80 kg și care a ingerat, într-un 
scurt interval de timp, o cantitate de 200 
mi coniac de 50°. Din formula alcoolemiei 
A = a/g, cunoaştem pe g (80 kg) şi-l deter- 
minám pe a. a = daca 100 mi coniac de 50° 
dau, teoretic, 50 mi alcool pur, atunci 
200 mi = 100 mi alcool. Dar pentru cä pe 
noi ne intereseazä in formula de calcul 
cantitatea de alcool in grame inmultim 100 
mi x 0,8 = 80 gr alcool. A = 80/80 = 1%, 
deci alcoolemia maximä in cazul dat este 
de 1%. Alcoolemia creste proportional cu 
cantitatea de alcool ingeratä. Reamintind 
că ritmul de eliminare a alcoolului din 
singe este, în medie, de 0,15 pe oră, în- 
seamnă că automobilistului nostru, pentru 
a nu fi contravenient, îi sînt necesare 7—8 
ore înainte de a se așeza la volan. Dacă ar 
fi băut numai o sticlă de bere de 500 g (cu 
o tărie de cca 4—5°) i-ar fi fost suficiente 
doar 2—2,5 ore, interval identic şi pentru 
consumul unui pahar de vin de 200 mi 
(cu o tărie ae 12°), dar la un consum de 


200 ml. ţuică de 25° (ceea ce i-ar fi creato 


alcoolemie de 0,5%) i-ar fi fost necesare 
5 一 6 ore de... odihnă pină la pornirea la 
drum. 

— Vă rugăm să ne prezentaţi, pe 
scurt, ce efecte are alcoolul asupra or- 
ganismului uman și cum se manifesta 
acestea in comportarea conducătorului 
de autovehicul. 

— Este bine de cunoscut de către cit 
mai multi automobilisti că alcoolul este 
considerat un produs toxic, și că acțiunea 
lui toxică asupra organismului este, în pri- 
mul rînd, o acțiune depresivă asupra siste- 
mului nervos central. Deoarece afectarea 
anumitor centri și regiuni ale sistemului 
nervos se produce succesiv desfășurarea 
simptomelor manifestărilor toxice vor avea 
mai multe faze. Astfel, prima fază (impro- 
priu denumită „de excitație“) este rezulta- 
tul depresiei centrilor nervoşi superiori 
(care au rol de control și inhibitie). În 
această fază, individul are o comportare 
mai necontrolată, mai putin critica, instinc- 
tele au curs liber, individul devine agresiv. 
Simptomele acestei faze: euforia, expansi- 
vitatea, falsa impresie a sporirii activității 
cerebrale (în realitate capacitățile fizice și 
psihice sînt diminuate). Această fază co- 
respunde unei alcoolemii cuprinse între 
0,2—1,5%9. Numeroasele studii de laborar, 
tor (psihoteste, teste mintale, platforma de 
conducere, încercări pe teren etc.) au rele- 
vat că această primă fază de influenţă al- 
coolică este la fel de periculoasă ca și cele 
cauzate de un consum mai mare de alcool. 
S-a constatat, ăstfel, că la o alcoolemie de 
0,5% perceperea semnalelor sonore se 
face cu o întirziere de 39%, a celor lumi- 
noase cu 30%, reacția vederii laterale (cea 
mai importantă în acordarea prioritatii) în- 
tirzie cu 50%, atenția oscilează, iar unele 
semnale nu mai sînt percepute. Am insistat 
asupra „primei faze“, deoarece în circulația 
rutieră influențată de alcool, este vorba, în 
general, de intoxicația alcoolică din 
această fază, celelalte faze intrind, deja, în 
zona infracţiunii. Dar să revenim. În faza a 


164 


doua, apare, în special, dizartria, congestia 
feței, transpiratie, sughituri, vomismente, 
iar pe plan psihic se instalează dezorienta- 
rea și confuzia. Această fază corespunde 
unei alcoolemii cuprinse între 1—2,5%- 
Faza ultimă, de intoxicație profundă, se ca- 
racterizează prin anestezie, narcoză cu hi- 
potermie, comă și abolirea reflexelor, care 
ajung pina la colaps respirator si moarte. 
Acestei faze îi corespund alcoolemii cu- 
prinse între 2,5—4,5%o- 

Am prezentat, în detaliu, aceste date 
avînd credința că numai cunoașterea efec- 
telor pe care le au băuturile alcoolice asu- 
pra conducătorilor de autovehicule poate 
contribui la reducerea numărului de acci- 
dente provocate din această cauză. Artifi- 
ciile încercate de unii șoferi contravenienti 
de a-și clăti gura cu benzină, de a mînca 
frunze de pătrunjel sau usturoi îi ajută cel 


mult să scape unui control superficial, dar . 


nu-i face imuni față de accidente. Acolo 
unde metoda educației nu dă roade, mi se 
pare normal ca legiuitorul, consecvent 
principiilor sale, să intervină cu măsuri pu- 
nitive necesare combaterii răului. 

— Ca specialist toxicolog, tovarășe 
doctor Droc, cum apreciați A Ploaia e 
folosite in prezent pentru detectarea 
celor care conduc autovehicule sub in- 
fluența băuturilor alcoolice? 

— $i in tara noastră, ca si în alte parti, 
se folosesc, în majoritate, dispozitive care 
semnalează prezența alcoolului în aerul 
expirat, în salivă și mucoasa bucală a per- 
soanei care a băut. Dispozitivele au o va- 
loare „calitativă“, iar cînd sînt de bună cali- 
tate dau și o indicație cantitativă, destul de 
apropiată de valoarea alcoolemiei reale. 
Dintre tuburile indicatoare, cel mai utilizat 
la noi este alcoolscopul, care este un dis- 
pozitiv chimic pe bază de bicromat de po- 
tasiu și acid sulfuric. Acest reactiv își mo- 
difică culoarea in prezența alcoolului din 
aerul expirat. Din F; cate, acesta are 0 sen- 
sibilitate redusă, detectînd alcoolul doar la 
persoanele cu o alcoolemie de minim 
0,4%.. Singura determinare obiectivă si 
exactă este cea de laborator. Metodele cu- 
rente sînt bazate pe determinări chimice, 
enzimatice, spectrofotometrice, gaz-cro- 
matografice. Pentru ca alcoolemia reală să 
fie cît mai aproape de cea avută de „su- 
biect“ în momentul accidentului, la noi in 
țară au fost stabilite o serie de instrucțiuni 
de către Ministerul Sănătăţii, în care sînt 
precizate condiţiile de timp, păstrare și 
conservare a probei de singe. In plus, pe 
tot teritoriul țării se lucrează dupa o me- 
todä unicä (metoda Banciu—Droc) care, 
prin douä tehnici de lucru efectuate in pa- 
ralel, dă determinării siguranta' cuvenită. 
Lucru imperios necesar, deoarece legisla- 
tia noastră consideră infracțiune conduce- 
rea autovehiculului de către persoane care 
au o imbibatie alcoolică mai mare de 1%. 


Liviu ȘERBAN 


VIATA LA VOLAN VÄZUTÄDE: 


MARIN GANCIU 


一 Ca deformatie profesionalä, in- 
terveniti des la masina proprie? Sau 
dimpotrivă, o tratati mai cu lar- 
ghete, tocmai fiindcă ştiţi că o puteţi 
repara oricind? 

- Vedeți? Şoferul care nu e şi meca- 
nic, este adesea acuzat ori că lasă defec- 
tiunile maşinii pînă în ultimul ceas, ori că 
umblă toată ziua la ea, fără rost. Asta face 
ca noi, mecanicii, să fim bänuiti de con- 
poo - asa cum sugerează întrebarea dv. 
n ceea ce mă priveşte, cred că intervin 
mai puțin decît s-ar aştepta alții - si chiar 
decît as vrea eu însumi. 

— Un celebru canotor român, ie- 
şit din activitatea zi: ame ern 

nea că priveliştea unei suprafeţe 
和 apä ii provoacä uneori alergie: 
omul era satul. Cred ca sinteti prea 
tinär ca sa traiti astfel de stari cind, in 


afara programului, vi se cere sa fiți 
tot mecanic. 

-上 adevarat ca imediat dupa ce plec 
de aici de la service (Dacia, pe str. Fago- 
tului nr. 4) nu-mi place sä ma apuc tot de 
mecanicä. Dar nu pot vorbi de alergie la 
masini, motoare etc. Ba uneori chiar ma 
bucur sa ajut pe cite unul - ma bucur in 
secret, findcä omului nu-i spun ca sint 
mecanic. Vreau si eu sä ma simt sofer in- 
tre soferi. 

— Ca de pilda? 

- Odată mergeam spre Slobozia si 
văd că cineva îmi face semn. Opresc. 
„Mă frate, poate te pricepi mai bine“. 
Adevărul este că acolo, în şosea, am sen- 
timentul unui şofer obişnuit, cum vă spu- 
neam - şi îmi zic: oi fi eu mecanic, dar 
dacă e ceva la care nu mă pricep? Şi o iau 
încet, fără aere. Dacă reuşesc, simt o 
bucurie infinit mai mare decît la service, 
unde sint obligat să reuşesc. Dar să mă 
întorc la întîmplare: maşina nu mai por- 
nea. Desfac capota, mă uit, fac cîteva 
probe şi îmi dau seama că delco-ul era su- 
cit cu totul. Cel care umblase la el înainte 
nu-l prinsese bine şi la hopuri - omul cir- 
culase pe drum de ţară - se deplasase de 
tot. L-am pus la loc si gata. „lote domile, ai 
dreptate: cum de n-am observat?“ - s-a 
mirat respectivul. Eu am zimbit în sinea 
mea: adică, voia el să spună că nu era 
mare scofală ce făcusem ! Vă dati seama 
că dacă-i spuneam că sînt şi mecanic..., 

一 Mda, asa este. $i fiindcă vorbim 
despre competența reală şi cea pre- 
supusă a şoferului obișnuit, spune- 
fi-mi: nu vi s-a întîmplat ca uneori sá 
primiţi sfaturi tehnice de la fitecine? 

- Oho, de cite ori încă. Parcam odată 
în centru, la Eva. Un tip în vîrstă care toc- 
mai venise să-şi scoată maşina din 
dreapta mea mă priveşte făcînd manevra 
şi-mi zice mustrător: „Măi băiete, dac-o 
mai suceşti în halul ăsta i-ai făcut praf pi- 
voţii!“ La început, am tresärit vinovat, pe 
urmă mi-am dat seama că avertizarea lui e 
ridicolă, dar am tăcut, se înțelege. Pivotii 
sînt piese al căror rost profanul nu-l cu- 
noaşte, dar îi place să-l exagereze. Altă- 
dată, unul, tot într-o parcare, a pus mîna 
la eşapamentul meu şi apoi a venit să mă 
anunţe: „Jiclorul e înfundat rău dom'le, 
de ce nu mergi la service?“ Erau neregu- 
laritatile proprii motorului rece, dar res- 
pectivul avea explicaţia sa. 


(Continuare în pag. 182) 
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In afara intreprinderii 
principale de la Mlada 
Boleslav, uzinele Skoda 
au douä sucursale pen- 
tru fabricarea de caro: 
serii. Una dintre aceste 
fabrici este situată în 
oraşul Kvasiny, în Boe- 
mia orientală, si pro- 
ES coupé-uri Skoda. 
n anii de dinaintea ráz- 
boiului, aceastá fabricá 
fácea parte din grupul 
Jawa si realiza caroserii 
pentru autoturismele 
Jawa Minor, echipate 
cu. motoare in doi ci- 
lindri, doi timpi. 

Cealaltă sucursală 
pentru caroserii este 
amplasată în oraşul 
Vrchlabi. Au trecut trei 
sferturi de secol, de 
cînd în atelierele „fabri- 
cii de caroserii Th. Pe- 
tera“ din Vrchlabi a 
„fost realizat primul au- 
toturism a cărui caro- 
serie a fost construită 
de muncitorii locali, pe 
un şasiu RAF, furnizat 
de uzina de automobile 
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din Liberec. În acest in- 
terval, unitatea din 
Vrchlabi a devenit o 
veritabilă fabrică de ca- 
roserii pentru automo- 
bile. După primul răz- 
boi mondial, fabrica îşi 
orientează producţia 
spre exemplarele de 
comandă. Carosierii 
din Vrchlabi devin ce- 
lebri, datorită înaltei ca- 
taţi a produselor. 
ntre anii 1930-1935 
cea mai mare parte a 


caroseriilor sînt cabrio- 
lete de concepţie origi- 
nală, graţie inspiraţiei 
carosierului Cenek 
Kouba. Maşinile sînt 
echipate cu cufăr de 
bagaje, acoperiş pliant, 
scaune transformabile 
în „cuşete“ şi, de ase- 
menea, cu remorci bine 
profilate pentru tran- 
sportul bagajelor supli- 
mentare. 

După al doilea război 
mondial, intreprinde- 


rea, care numära 600 
de salariaţi, se in- 
dreaptä spre fabricarea 
tuturor pi äh utili- 


tare Skoda. Intre 
1948-1950 au fost con- 
struite, de asemenea, 
300 de autoturisme de 
sport Skoda 1100 road- 
ster-cabriolet. In total, 
intreprinderea a fabri- 
cat 11000 de bucäti 
Skoda 1100 în diferite 
versiuni. Caroseriile tu- 
turor acestor versiuni 
constau dintr-o osaturä 
de lemn imbräcat cu 
elemente de tablä din 
otel, ceea ce repre- 
zenta continuarea con- 
ceptiei constructive de 
dinainte de räzboi. 

n 1952 a fost intro- 
dus in fabricatie primul 
model Skoda 1200, cu 
caroseria ‚in intregime 
metalicä. Intreprinderea 
din Vrchlabi a inregis- 
trat un mare succes cu 
fabricarea modelului 
Skoda 1202, care era o 
Skoda ‚1201 moderni- 
zată. In decursul a 
sapte ani de productie, 
mai mult de 50 000 de 
autoturisme si mai mult 
de 15000 de caroserii 


au päräsit halele de 
montaj. Din 1982 fabri- 
carea de caroserii utili- 
tare Skoda inceteazä 
definitiv, la uzina 
Vrchlabi. Indeminarea 
artizanalä in fabricarea 
si echiparea de carose- 
ri se indreaptä spre 
constructia autoturis- 
melor Skoda 120 GLS 
si, putin mai tirziu, spre 


Skoda 105 GL. Mai 
mult de trei sferturi din 
productie este desti- 
natä pietelor sträine. 
Datoritä unor exigente 
ridicate de codul rutier 
din diverse täri, cele 
douä modele sint fabri- 
cate in 40 de versiuni. 

Interesul cumpäräto- 
rilor manifestat fatä de 
autoturismul Skoda, 
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carosat la Vrchlabi, 
este intr-adevär mare. 
Artizanii de aici, impre- 
unä cu constructorii de 
la Mlada Boleslav,. sint 
constienti de räspunde- 
rea lor. Tradiţia celor 
“peste 75 de ani de fa- 
bricare a caroseriilor 
obligă permanent la 
mai mult şi mai bine. 


Octavian NICULESCU 
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În imagini: 1-2. 
Unele dintre primele 
maşini ale mărcii RAF, 
carosate la Vrchlabi 
(1908-1910); 3. Skoda 
1101, roadster-cabrio- 
let, construitä in 1950; 
4. Skoda 1202 pick-up; 
5. Skoda 1202 break, 
autoturism care nu pu- 
tea fi rästurnat si care 
era literalmente indes- 
tructibil; 6. Un ultim mo- 
del Skoda destinat ex- 
portului in Canada. 


AUTOSTOPISTUL DE LA BARIERÄ 


Ştergătoarele fac față cu greu lapovitei 


_ care curge ca o smintiná spulberata de vint. 


E o vreme să nu dai un ciine afară din casă, 
darmite să mai pleci şi la drum lung... 

Am promis însă şi mie îmi place să-mi ţin 
promisiunile!... 

Barieră! 

Cu atit mai bine! Motorul se cam îneca, 
pot sá curăţ jiclorul de ralanti, să mai mut 
niţel spre dreapta cartonul din faţa radiato- 
rului... Aşa! Acum motorul toarce! 

— Nu vă supăraţi!... 

Mă întorc, in lapoviga densă silueta se de- 
senează informă! 

Nu mă supăr! 

— Mă luaţi si pe mine pina la C...!?!... Ar 
trebui sä fiu acolo la ora 10!... 

一 De luat va iau! Cu ora fixä insä... nu 
pot certifica exactitatea sosirii... Drumul e 
dificil, maşina nu mai e nici ea nouă... Poate 
încercaţi cu altcineva! 

— Aştept de la 7 dimineaţa... N-a vrut ni- 
meni să oprească! Am profitat c-afi oprit la 
barieră! 

一 Atunci, urcați! 

La volan e bine să ai cu cine schimba o 


vorbă! Monotonia drumului, pendularea conti- 


nua a ştergătoarelor de parbriz, vremea 
umedă... toate contribuie la starea de mole- 
şeală care te adoarme... 

Bariera se ridică! Plecăm! 

— O ţigară?! ; 

一 Mulfumesc! Abia am stins-o! 

— Eu pot sa fumez?! 

— Va rog! Asta e scrumiera! 

Aşa începe discuţia! Despre una, despre 
alta!... Despre masini, despre conducători 
auto, despre agenţi de circulagie!... Unii sînt 
băieți buni, alfil... Avem amîndoi exemplifi- 
cari şi pentru un caz si pentru celălalt... 

Timpul trece iute! Am ajuns! 

— Unde coboripi?! 

— In centrul.., Aici! Dacă puteţi opri aici, 
eu cobor! 

Pot opri! 

— Cit vă datorez?! 

— Nimic! La revedere! 

一 Să contribui şi eu la benzină! 

— Vă rog să coborigi, mă grăbesc! 

一 In cazul acesta, nu mă refuzagi... Vă in- 
vit să befi o cafea cu mine! 

— V-am spus că mă grăbesc! Deja sînt în 
întîrziere! Mă aşteaptă la... 

— Nu-i nimic! Dăm un telefon de la mine 
si... Luagi-o pe prima la dreapta!... Incă pu- 
fin!... Aici! 

Ei, asta-i bună! Aici e sediul miliției! 

— Poftigi! 

Poftesc, de ce sä nu poftesc! Devine inte- 
resant! t 


— Lucica! te rog, fä-ne si nouă două ca- 
fele! Si dă-mi legătura cu... 

一 Numaidecît, tovarase căpitan! 

Tovarasul căpitan are o secretară foarte 
drăguță! Acum il studiez cu mai multă aten- 
tie. Desfofolit din cojoc, căciulă, fular, e un 
băiat tinerel, scund de statură, chiar firav, 
dar cu ochii numai zîmbet... 


一 Luafi loc! 
一 Mulţumesc! 
Astept! 


一 Deci... sintegi ziarist! 

— Da, sint ziarist! 

一 De aceea n-ati primit bani ntru... 

— Ce legäturä are una cu alta?!... Dum- 
neata esti ofițer de miliție... De ce oferi bani 
pentru autostop?! 

Ride binedispus: 

一 Obiceiul pămîntului! Să ştiţi că nu v-am 
întins o cursă! Mi-aţi făcut un serviciu! Eram 
în civil, nu eram în interes de serviciu... Nu 
erati obligat să mă luaţi!... 

一 Mai cunosc eu un caz... 

Má întrerupe: 

— Să nu ne luăm după cazuri speciale! Mi- 
ligienii sînt şi ei oameni ca toți ceilalți! Au şi 
părți bune, si părţi mai puţin... bune! 

Ride iarăși bine dispus: 

— Aşa spuneagi, nu?! 

— Exact! 

Lucica Inträ cu cafelele! Bunä cafea! 

Interlocutorul meu vorbeste la telefon: 

— Dal... E la mine!... Vine-vine, nici o 
grijäl... Nu-nu? E un conducätor auto pre- 
caut!... Da! Într-o Jumătate de oră e acolo! 

一 Beţi-vă cafeaua în linişte! Vă aşteaptă! 

— Mulfumesc!... Acum m-am liniştit... In- 
seamnă că reușesc să fac şi reportajul! N-am 
făcut drumul degeaba! 

— Nici o grijă! În plus, nu vreau să ple- 
cagi fără o amintire de la mine! 

一 Stafi asa! N-aţi spus mai devreme că 
sînt. un conducător auto foarte precaut?!... 
Dacă mă gindesc bine, am respectat viteza 
legală, am acordat prioritate pietonilor, nu 
am depăşit în curbe... 

— Nu-nu! ride din nou cu toată faţa in- 
terlocutorul meu! O amintire plăcută! 

Deschide un dulap, scoate o carte! Scrie 
pe ea citeva rînduri! 

O iau si citesc: 

„Cu urări de mult noroc!... Autostopistul 
de la barieră!“ 

— Aaaa, deci şi scriitor! Bravo!... Cunosc 
cartea... A avut cronici foarte bune! Aţi luat 
şi un premiu, nu?! 

一 Da! N-aţi fi crezut că un ofiţer de mili- 
gie... y 
— De ce?! Nu sintegi unicul! De-abia aş- 
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tept s-o citesc! 
— M-ar bucura să vă aflu părerea! Mai 


poftiți pe la mine! Mă găsiți aici! Intotde-' 


auna! 

— Sau la barieră, nu?! 

— Nu-i exclus! ride el din nou vesel. Dar 
cel mai sigur e aici, în biroul şefului serviciu- 
lui circulație judeţean! , 

— Atunci... la revedere! $i pe curind! 


Petru IDRICEANU 
@OOHOLIH5EHTEPE:EB 


UN NUMĂR 
„MAGIC“ ȘI ÎN 
AUTOMOBILISM? 


Din cele mai vechi timpuri si pinä în pre- 
zent, s-a înrădăcinat credința că numărul 
„7 este un număr sacru, aducător de 
semne bune. Acest număr a intrat în denu- 
mirea unor lanțuri muntoase, fluvii, lacuri, 
palate etc. Multe capitale ale lumii si mari 
orașe sint aşezate pe 7 coline (Roma, Mos- 
cova, Kiev, Praga, Quito, Addis-Abeba etc.). 
Unele cetăți aveau perimetrul format din 7 
laturi, unele castele principale aveau 7 tur- 
nuri etc. f a 

De asemenea, multe credinte, superstitii, 
imagini folclorice, proverbe, zicatori etc., 
au legäturä cu numärul 7 la toate popoa- 
rele, fara excepție. După cum se știe, lu- 
mina zilei este formată din 7 culori, săptă- 
mina are 7 zile, gama muzicală are 7 note 
(a 8-a se repetă) si multe din elementele 
chimice au greutatea moleculară de un 
multiplu de 7. Fazele lunare si perioada de 
rotație a soarelui în jurul axei sale sint de 
28 zile (4x7). Au existat 7 minuni ale lumii, 
7 ere geologice, 7 ere principale în evoluția 
Universului, materia acestuia trecînd prin 7 


"I nivete distincte de dezvoltare. 


Istoricii afirmä cä armata lui Napoleon 
era organizată dupa principiul „saptelui 
magic“. El avea sub ordine 7 mareșali, fie- 
care mareșal comanda 7 generali etc. Acest 
fapt explică, poate marea mobilitate a tru- 
pelor lui Napoleon. Arta ne nu 
au scäpat nici ele „saptelui magic“. Arhi- 
tectii, designerii, poeţii, etc. se inspiră, 
vrind sau nu din același sacramental 7._ 
După cum vedem, apare peste tot numărul 
7. 0 intimplare? Nu, susțin psihologii, căci 
toate acestea sint o expresie exterioară a 
unei legi_ psihologice a poron umane. 
Numărul 7 s-a degajat în cursul evoluției ca 
un fel de maximum pentru memorizarea di- 
rectä a semnalelor, a simbolurilor din me- 
diul exterior. Cercetările moderne arată că 
numărul 7 caracterizează capacitatea de 
recepție a creierului uman. Privirea și auzul 
omului nu pot îngloba simultan mai mult de 
7 elemente. De exemplu, la avioane, unde 
pe tabloul de bord sint amplasate foarte 
multe aparate, percepția lor se face prin 
priviri parțiale pe grupe, fiecare grupă 
avind 7 aparate. 

Dar in automobilism, numărul 7 are apli- 
catii? Răspunsul este afirmativ.Louis Delage 
a construit autoturismul Delage 1500, model 
1929, in numai 7 exemplare. Acest tip de 
autoturism a obținut 17 premii internatio- 
nale | şi 7 premii internationale Il, plus alte 
distinctii speciale. Ettore Bugatti a con- 
struit, de asemenea, limuzina Bugatti Ro- 

ale model 1929, in numai 7 exemplare. 
in calitățile deosebite ce le avea, acest 

autoturism a fost botezat de unele {ari ale 

lumii „Golden Bug“ (Bugatti-ul de aur). 

Fraţii Fred și Angie Duesenberg (S.U.A.) 
au construit autoturismul Duesenberg tip 
„J“, model 1929 în numai 77 exemplare. 
Acest autoturism a adus multe noutăţi sen- 
zationale și în premieră mondială la acea 
vreme, care au servit drept bază de plecare 
pentru viitoarele autoturisme. Şi exemplele 
pot continua. 

„Observăm că la cele mai moderne autotu- 

risme, numărul principalelor organe de co- 
mandă nu depășesc cifra 7. S-a stabilit că 
dacă ar fi mai multe, percepţia lor se face 
foarte greu, comanda se complică iar de- 
fectiunile se multiplică. Conducătorii auto 
au în total 7 organe de comandă de supra- 
vegheat în permanenţă și în mod combinat. 
Această soluţie a fost decantată instinctiv 
de 'către ingineri de mai mult de o jumătate 
de secol. Nu se poate nici adăuga nici tăia 
nimic. Dacă se adaugă, accidentele de cir- 
culatie s-ar inmulti. Dacă se reduce numä- 
rul organelor de comandä la 2-3, nu este 
exclus ca numärul accidentelor sä creascä, 
din cauza monotoniei pilotajului. 

Nu cu mult timp in urmä, constructorii 
americani au fabricat un autoturism experi- 
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mental cu un singur levier mic și elegant pe 
tabloul de bord. Manevrele conducătorului 
auto erau cum nu se poate mai simple și 
automate: maneta împinsă în sus - viteză 
maximă; în jos - frină și oprire; la stinga și 
la dreapta - viraje. Pe scurt, un sistem ac- 
cesibil unui copil. Dar autoturismul cu 
acest pilotaj original n-a avut viata lungă, 
ceea ce era de prevăzut. In vederea unor 
experimentări și mai complexe, s-au mai 
fabricat citeva autoturisme, care au fost 
dotate cu dispozitive semiautomate și auto- 
mate foarte perfecționate pe plan tehnic 
mondial, care aveau la bord numai două 
manete mici, cu schemele lor de acţionare. 
Sarcina conducătorului auto era simplă: să 
stea așezat în fata acestor manete, fără să 
gindească in timpul conducerii (gindirea 
era încredințată creierului electronic de la 
bordul mașinii) și să manevreze manetele 
entru a transmite comenzi creierului elec- 
ronic. După citeva zeci de mii de km par- 
cursi, conducătorii auto care pilotaserä 
aceste mașini s-au arătat enulunii cu 
acest sistem de pilotaj, fiind obosiţi de mo- 
notonia muncii lor. Erau lipsiţi de plăcerile 
ce le conferă arta conducerii auto, artă în 
care se poate ajunge pină la măiestrie. De 
asemenea și acest sistem de conducere a 
fost abandonat. $i, oricit de jignitor ar pä- 
rea, cu tot progresul tehnic realizat, 
constructorii au trebuit să adauge la noile 
tipuri de autoturisme 7 comenzi, care să fie 
acționate de conducătorul auto. Acest nu- 
mär scade la 6 atunci cînd autoturismul are 
ambreiajul si cutia de viteze complet auto- 
matizate. Dar mărcile de autoturisme care 
au astfel de automatizări se pot număra pe 
in go 
„Se afirmă astfel că numărul 7 are un rol 
important în construcţia de automobile cit 
și în arta conducerii auto, ca de altfel în 
orice artă. Numărul 7 ne însoțește chiar în 
zilele noastre, cînd știința este deja în mă- 
sură să explice chiar și magia. 


MARTURISIRI 


m. HA 


N-as vrea sá dau sfaturi, pentru cá, de obicei, simtim o repulsie primará dacá le 
primim. fárá sá le cerem. De aceea am sá incerc sá má rezum sá impártásesc din 
experienta mea de constructor, mecanic si pilot de kart, si sá fac o pledoarie pen- 
tru vitalizarea acestui sport frumos la noi in tará. 

Am fost intrebat de foarte multe ori, cind cineva nu stia nimic despre karting, 
despre legátura sa cu fratele mai mare: automobilismul. Am ráspuns cá existá 
multe asemănări între aceste două sporturi mecanice, dar că se şi deosebesc foarte 
mult în multe privinţe. În tot ce am să vă spun mai departe am să fac comparaţie 
între cele două discipline, înrudite chiar şi prin federaţia de specialitate. 

Am să încep cu construcţia unui kart, pentru că aşa am început şi eu. Kartul 

ste o mică maşină de competiţie care, prin faptul că la clasele mari (125, 175, 250 

ic) dezvoltă viteze de vîrf care ating sau chiar depăşesc performanţele unor ma- 
şini care concurează la viteze pe circuit de la noi, impune rigurozitate şi o deose- 
bită tehnicitate în construcţia sa pentru a putea „termina“ o cursă. 

Şasiul este din aliaje speciale, uşoare şi în acelaşi timp elastice şi rezistente, de 
formă studiată pentru a asigura o „suspensie“ cît mai bună pe circuit, frine hidrau- 


Sergiu Budu „atacind“ unul din virajele kartodromului de la Cluj-Napoca. 
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lice comandate diferentiat pe toate roţile, comenzi foarte „scurte“ ca acţionare, 
pentru ambele picioare şi miini, un motor care ajunge la 28 CP la 125 cmc şi 36 CP 
la 250 cmc, iată din ce este alcătuit în esenţă un kart de competiţie. 

Trebuie să ştiţi că mai multe firme specializate din lume construiesc şasiuri pentru 
karting, studiate pe planşetă şi testate în campionatele europene şi mondiale şi de 
aceea nu este atît de uşor pe cit se pare, la prima vedere, să construieşti un şasiu 
pentru competiţie. 

Mecanic? Da, mecanic. Pentru că înainte sau după fiecare manşă de concurs tre- 
buie verificate si restrinse toate şuruburile, greu încercate din cauza vibratiilor pu- 
ternice. Pentru că fără a „simţi“ ce se întîmplă în motor în timpul cursei sau în pe- 
rioadele de punere la punct, nu poţi ajunge la performanţe deosebite. 

Şi în sfirşit pilot! Pilot înseamnă aptitudini înnăscute pentru acest sport: curaj, în- 
deminare, dragoste pentru tehnică, pentru atmosfera de competiţie şi alte calităţi ce 
se pot forma: spiritul de fair-play în cursă şi după manşă, educarea voinţei pentru” 
a învăţa din faptul că azi ai pierdut şi să ştii să elimini greşelile tehnice făcute. 

Un bun pilot, fie de karting, fie de automobilism, trebuie să-şi educe un calm deo- 
sebit pentru momentele dificile ale cursei: startul, primele viraje cu cauciucurile 
neîncălzite, depăşirile sau apariţia primelor picături de ploaie de pistă. 

Poziţia în kart, ca şi în maşină, are o importanţă deosebită pentru performanţă. 
Deşi poate se pare puţin exagerat, în kart trebuie să stai „comod“, adică să ştii să 
aduci scaunul in: poziţia pentru care picioarele să stea uşor “flexate, să ajungi uşor la 
comenzi, să fii aplecat cu corpul pe spate către poziţia întins. Miinile să fie aproape 
întinse şi să ajungă uşor la volan, mina stingă să poată apuca fără greutate şi co- 
mod comanda ambreiajului, iar poziţia schimbătorului de viteze să fie astfel adusă 
încît să nu fie nevoie să iei podul palmei de pe volan ca să schimbi. Este foarte im- 

` portant ca la vitezele mari din viraje şi unde efortul mare din volan trebuie preluat 

cu amindouä miinile, să poţi aduce oricînd, chiar şi în viraj, motorul în treapta do- 
rită. Pentru a atinge performanţele kartului, poziţia de pilotaj şi raportul de greutate 
au un rol esenţial în dinamica maşinii. 

Astfel, pentru momentul startului, există o tehnică specială prin care se aruncă 
corpul din scaun spre înainte, mult aplecat peste volan, pentru a uşura axa din 
spate şi a permite patinajul roţilor motrice. Aceasta deoarece cauciucurile cu care 
se aleargă în competiţii sînt construite din materiale speciale superaderente, iar mo- 
toarele de curse pregătite special nu admit regimuri joase de turatii astfel încît 
trebuie făcut un compromis între a micşora aderenţa în start şi a ridica motorul la 
turaţiile de putere maximă. 

Tehnica de start este foarte importantă pentru întreaga cursă, dida o poziţie 
fruntaşă în „coloana“ care se formează după tine te scuteste de riscurile depäsirilor 
din viraje sau de la capătul liniilor drepte. 

和 ultimii ani am „alergat“ pe karturi care aveau comanda ambreiajului pentru 
mina stingă. Este un avantaj oile: rh în start această facilitate tehnică, deoarece 
ER controla: toate comenzile simultan. 

u un calm desävirsit şi cu o practică îndelungată, ajungi ca atunci cînd apare 
„galbenul“ pe semaforul de start să apeşi cu piciorul drept acceleraţia la maxim, cu 
piciorul sting să tii frina apăsată pentru a nu „aluneca“ în grila de start, cu mina 
dreaptă să fii sigur că ai selectat I-a şi cu vîrful degetelor să fii pregătit sá schimbi 2, 
3, 4..., iar cu mina stingă să tii strîns ambreiajul. Apoi, la „verde“ să dai drumul 
brusc la frinä şi ambreiaj, aruncînd greutatea corpului spre volan şi gata... ai luat 
startul primul!! 

Cam multe de făcut în tensiunea din start, în zgomotul infernal ce nu este acope- 
rit de cascá, mai ales cind ai adversari egali sau mai buni lingá tine! Parcá la auto- 
mobilism sînt mai puţine de făcut în start. 

Cei care conduc maşina fac frecvent o mare greşeală în start: uitind că motorul 
de kart nu are pompă de „şpriţ“, in timpul „galbenului“ apasă nervos, de multe ori 
pinä la „verde“ pedala de acceleraţie şi apoi dau drumul la ambreiaj. Greşeala con- 
stă în faptul că motorul astfel turat nu atinge, atunci cînd ai mai multă nevoie, tura- 
tia de putere maximă si kartul este astfel mai putin rapid. 
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Clasa 50 cmc 一 prima treaptá spre kartingul de performanta 


Cum se piloteazä un kart in cursa pe circuit? Principiile importante sint aborda- 
rea virajelor cu viteza maxima permisa de „trasa“ aleasä si de aderenta cauciucuri- 
lor şi să frinezi cit mai tirziu şi mai eficace. 

Cu cît cauciucurile sînt mai aderente, cu atît viteza poate fi mai mare în acel vi- 
raj, iar traiectoria trebuie să fie de aşa natură aleasă încît să mărească artificial raza 
respectivă. Deosebirea majoră fata de automobilism constă în faptul că pilotind un 
kart cu cauciucuri speciale de concurs, nu este permisă „ruperea aderentei“, deci 
derapajul, în nici un moment al virajului. Kartul trebuie astfel condus încît acesta să 
meargă „ca pe şine“ pe trasa impusă de momentul cursei. Dacă nu eşti „presat“ din 
spate de un adversar, virajul trebuie abordat larg, cu viteza maximă, pentru a nu 
„rupe aderenţa“ la intrare, apoi cît mai aproape de interiorul pistei cu motorul tu- 
rat, şi Bere din viraj pe o traiectorie larga, accelerind si schimbind vitezele cit 
mai rapid. $ 

Daca esti urmărit îndeaproape de un alt concurent, va trebui să abordezi putin 
mai încet şi mai sigur virajul pe o traiectorie mai strinsä la intrare, pentru a nu-i per- 
mite adversarului depăşirea chiar în acel moment. 

Dacă eşti în urmărirea unui adversar, este mâi bine să ataci virajul într-o treaptă 
inferioară celei care „merge“ de obicei acolo, pentru a te „lipi“ cît mai mult de el şi 
apoi la ieşirea din viraj să poţi pleca mai repede. 

Cind să depăşeşti? Greu de trasat reguli? Dacă ai motor mai puternic, nici o dată 
nu risca în viraj, chiar dacă este un adversar ajuns din urmă cu o tură, pentru că 
este de ajuns să derapezi şi s-a dus tot avantajul muncii de pină atunci. 

La motoare egale, cîştigă cel care are cauciucuri mai aderente, alege traiectoria 
mai bună pentru acel moment al cursei şi are nervii mai tari pentru a frina mai tîr- 
ziu. Datorită raportului putere per greutate, net superior kartului faţă de automobil, 
şi al cauciucurilor mult mai aderente, demarajele şi frinärile sînt mult mai violente si 
deci foarte important este „atingerea“ frinei astfel încît să nu pierdem aderenţa fata 
de pistă, mai ales pe ploaie. 

Calmul este o calitate deosebită, care vine cu timpul şi experienţa, dar fără de 
care performanţa nu înseamnă decit a cîştiga prin şansă şi nu prin merite. Un mo- 
tor cu cilindree mare, cu cît este mai „pregătit“, cu atît devine mai fragil şi mai sen- 
sibil la greşelile de pilotaj. Un motor „forţat“, supraturat de cîteva ori, pentru că un- 
deva te-ai grăbit sau nervos ai ratat schimbări de viteză, nu tine o manşă. 

La sfirsitul fiecărei linii drepte, care pentru pistele de karting prin-regulament nu 
pot depăşi 150 m şi la viteze pe viraj de 130 km/h, motorul trebuie lăsat puţin să 
„respire“. Chiar şi o secundă dacă ridici piciorul de pe acceleraţie cu 25%, în- 
seamnă prelungirea duratei de viață a motorului pentru cursa respectivă, fără a 
pierde prea mult faţă de adversarul care vine din spate. Vitezele medii dezvoltate 
pe pista de karting de la Galaţi, de exemplu, în jur de 90-95 km/h înseamnă pentru 
trei manse a 12 ture, (fiecare are 1200 m), o solicitare deosebită pentru motor, şa- 
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siu si pilot. De aceea trebuie sä menajezi comenzile si motorul pe tot timpul cursei, 
sa eviti bruscarea pedalelor si a schimbätorului, sä nu lovesti sasiul de cel al altor 
concurenti sau sa iesi involuntar din pista. 

Daca rememorez ultimii trei ani de campionat, pot sä spun ca nu am lovit nicio- 
data şasiul, că am abandonat manşe numai din cauza unor imprevizibile pene de 
cauciuc şi nu din cauza altor defecţiuni tehnice. Nu e puţin! 

Pentru clasele mari, pregătirea fizică trebuie să fie o parte importantă din condiţia 
fiecărui pilot, pentru că efortul fizic şi nervos sînt deosebit de mari pentru un timp 
atit de scurt cît durează o manşă. 

Despre binefacerile kartingului? S-ar putea spune multe. În primul rînd, pentru ti- 
nerii care abia deschid ochii spre tehnică, le dezvoltă aptitudinile legate de partea 
practică, întăreşte curajul şi îndeminarea, „calmează spiritele“ pentru viitorii con- 
ducători auto. 

Pentru un viitor sau actual conducător auto, kartingul este o experienţă ce nu o 
obţine un automobilist cu zeci de mii de kilometri la bord, ca de exemplu: reflexele 
pentru conducerea pe ploaie, reacţiile în timpul derapajului controlat sau nedorit. 

n orice sport, dar mai ales în cele mecanice, trebuie să ştii să pierzi, invatind din 
greşelile făcute. Performanţele mele în acest sport „au venit“ tirziu, după ani de zile 
în care am încercat zeci de variante de motoare de diverse capacităţi cilindrice, 
aproximativ şase tipuri de sasie. 


Se numește Dingo și 
la prima vedere pare un 
mini-buggy caraghios. 
Dar concepţia sa con- 
structivă îi oferă o alură 
de kart pentru terenuri 
neamenajate special. 
Sasiul este tubular, are 
roll-barr de protecție a 
pilotului, pneuri de 
joasă presiune care îl 
apropie de un tot-teren. 
Pentru propulsare, con- 
structorul lui Dingo s-a 
folosit de un motor de 
200 cmc, marca Brigh 
Stratton, o firmă repu- 
tată nu în lumea spor- 
turilor mecanice, ci in 
lumea grădinarilor, 
pentru că motorul res- 
pectiv echipează cosi- 
toarele de tuns iarbă. 
Micul monocilindru în 4 
timpi dezvoltă 5 CP la 
3000 rot/min. 

După ce „pilotul“ 
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.Au fost sezoane competitionale în care cistigam o manşă şi abandonam alte două 
şi apoi începeam din nou de la capăt; între colegi mi se spunea „ghinionistul“. dar 
„incäpätinat“ am încercat mereu ceva nou pina cînd a „ţinut“, în sfîrşit, trei sezoane 
consecutive şi am cîştigat trei titluri de campion naţional. 

De curînd am renunţat la activitatea competițională, dar nu am sá pot renunţa la 
atmosfera de curse şi la mirosul de ulei ars aşa că am să-mi găsesc un loc între ve- 
chii mei colegi de „suferinţă“ pentru a regla sau pregăti motoare pentru piloţii care 
vin din urmă. 2 

Senzatiile pe care le oferă kartingul de performanţă, solicitările fizice şi nervoase 
la care te supune, satisfacţiile ce însoțesc victoria sînt, după părerea mea, mai mari 
decît acelea oferite de automobilismul de performanţă de la noi şi la un „preţ de 
cost“ ceva mai scăzut. 、 

Faptul că spre deosebire de cursele automobilelor de viteză pe circuit, la o cursă 
internaţională de karting din „Cupa păcii şi prieteniei“ între ţările socialiste iau star- 
tul deodată într-o manşă 20-30 de concurenţi, care realizează pe o pistă lungă de 
1200 m, lată de 8 m, cu două linii drepte ce nu depăşesc 150 m şi restul viraje şi 
ace de păr, o medie de 95 km/h, nu vi se pare extraordinar?! Un kart de 125 cmc 
din această competiţie are un motor de 28-34 CP, cu o greutate de 160 kg cu pilot, 
ar echivala cu o Dacie cu un motor de 170 CP si la o inerție de 5 ori mai mică. De 
asemenea, pentru o cutie cu şase trepte de viteze, pe un circuit ca la Galaţi, de 
exemplu, se fac cam 30 schimbări de viteză pe tur, 360 într-o manşă şi deci 
aproape 1000 pentru un concurs. Este, cel puţin, frumos! 
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pornește motorul cu o 
lovitură de palmă, se 
instalează într-un habi- 
taclu strimt. La stînga 
— o frinä simbolică, la 
dreapta 一 accelerato- 
rul, în dreptul stomacu- 
lui — volanul. Nici nu 
se poate spera la exis- 
tenta unor comenzi mai 
simple! Cu picioarele 
bine infipte in podea, 
cu bratele fixate de vo- 
lan, pentru a räspunde 
solicitärilor directiei, 
calatoria poate incepe. 
Micul vehicul „agre- 
eazá” doar terenurile 
plate și uscate. Gropile, 
terenurile nisipoase, 
noroioase ori acciden- 
tate nu îi sînt pe plac. 
Dar dincolo de unele 
inconveniente — gardă 
la sol mică și motor 
„debil“ — mi- 
ni-buggy-ul Se înscrie, 
cu succes, in gama rea- 
lizărilor mecanice dis- 
tractive. 
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ORIZONTAL: 1) Drumul ideal pentru orice condu- 
cätor auto. 2) Asociafia automobilisticá de la noi — 
Automobilismul ca manifestare a forței si a tinereţii. 
3) Dusá forţat pe jos 一 Strada... pariziană si riu in 
Franţa. 4) Educafi in spiritul moralei — Mangan. 5) 
Oricare sat, comună sau oraş pentru care există re- 
guli precise de circulaţie auto si care se cer respec- 
tate de către toţi. 6) Aripi de mașini! 一 Reprezen- 
tări de natură geografică utilizate de conducătorii 
auto în deplasările pe drumuri lungi, necunoscute. 7) 
Măsuri de timp după care se calculează vitezele de 
deplasare a maşinilor. 8) Sorin Ulieru — A anexa. 
9) Cel ce rupe lanţurile asupririi altora. 10) Ana As- 
lan — Cea de colo — Mic riu în India. 

VERTICAL: 1) Documente care trebuie să înso- 
feascá permanent orice maşină si şofer pornit în 
cursă — Cale rutieră special amenajată pentru o cit 
mai bună deplasare cu toate categoriile de vehicule 
de transport. 2) Stradelă sătească sau urbană cu o 
deschidere modestă care reclamă o atenţie deosebită 
participanţilor la traficul rutier — A te deplasa cu 
un mijloc de transport mecanizat. 3) Termen popu- 
lar care desemnează un vehicul personal de tran- 
sport. 4) Deprinderea personală care trebuie tran- 
sformată în automatism cînd e vorba de conducerea 
unei maşini astfel încît să se evite orice pericol pen- 
tru şofer si pentru ceilalți participanţi la trafic — 
Postav țărănesc. 5) Răspunde la acelaşi nume cu un 
altul — Modeste căi de transport specifice parcurilor 
şi grădinilor. 6) Literă arabă — Capul lui Ahile! — 
A brăzda pămîntul. 7) Radu Popescu — A trage un 
vehicul rămas în pană de motor sau fără combusti- 
bil. 8) Aur (pop.). — Erbiu — Cintec de leagăn... 
din Arad! 9) Denumire generică pentru orice cale de 
transport — Asigură transporturile noastre aeriene 
(abr.). 10) Cu multă băgare de seamă pentru evita- 
rea oricărui risc de accident — Măsuri de supra- 
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Cind acum citeva decenii cunoscutul Edgar 
Faure avertiza eufemistic că „spre sfirşitul secolu- 
lui va începe să se vadă fundul canistrei”, multi 
dintre contemporanii săi au tratat asertiunea ca pe 
o butadă. 

Din păcate, insă, chestiunea a părăsit de mult 
cadrul romanului de ficțiune, cápáfnd contur de 
realitate crudă. Un raport prezentat in cadrul F.l.A. 
în 1983 precizează că, cu o creştere anuală de 3% 


a consumului, pină în anul 2 000 și cu 2% după | 


această dată, ipoteză foarte probabilă, omenirea 
mai dispune incă cca 50 ani de petrol „conventio- 
nal” şi aproximativ 90 ani de petrol „neconventio- 
nal” — adică produs din reziduuri de proastă cali- 
tate sau din surse petroliere neglijate pină acum ca 
fiind extrem de greu exploatabile. 

Pe de altă parte, însă, omenirea este ferm con- 
vinsă că viitorul este de neconceput fără. acest 
nerv central al societăţii moderne care este auto- 
mobilul. Dar existența acestuia este indisolubil le- 
gată de disponibilitatea soluţiei agregatului de pro- 
pulsie. Studii indelungate, profunde şi realiste au 
conchis definitiv că cel puţin acum, la finele civili- 
zatiei celui de al doilea val al acceptiunii lui A. 
Toffler, actualul motor cu ardere internă nu are o 
alternativă viabilă pentru tracțiunea rutieră. Aşa- 
dar, omenirii nu-i rămine decit o singură soluție in- 
teleaptä: să reducă consumurile de combustibili hi- 
drocarbonati din alte domenii (război, industrial, 
casnic etc.), creind rezerve pentru transport şi: să 
adapteze actualul motor cu ardere internă la noile 
condiţii energetice. 
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ŞI MOTOARELE AU GENERAŢII 


Pină nu de mult, scepticii susțineau că motorul 
cu ardere internă, atit in vatianta cu aprindere prin 
scinteie, cit şi in cea diesel, s-a clasicizat; de la el 
s-a „stors“ totul, astfel că in curind acest agregat 
de forță va deveni un obiect de muzeu. Realitatile 
ultimilor ani, precum şi cercetarea spectrului de 
dispersie energetică constituit de bilanțul termic, 
mai ales in cazul motorului diesel, arată că părerea 
precedentă este hazardată. 

Desigur, în discuţia privitoare la viitorul propul- 
siei rutiere intră numai motorul diesel ale cărei re- 
zerve sint indubitabile. Dacă se incearcă o transpu- 
nere grafică a modului în care se dispersează tota- 
litatea combustibilului introdus intr-un motor diesel 
din prima generaţie, adică cu aspirație normală, 
atunci se va constata că numai cca 30% din 
aceasta este utilizată efectiv; o mare parte din 
aceasta, aproximativ 35% este aruncată prin ţeava 
de eşapament, viciind totodată atmosfera; peste un 
sfert (29%) se elimină tot in atmosferă, dar prin 
sistemul de răcire, iar restul de cca 6% se con- 
sumă în frecările interne dintre piesele motorului. 
Desigur, randamentul acesta este oneros, dar bilan- 
ful precedent arată că el poate fi imbunätätit dacă 
se vor lua măsurile tehnice corespunzătoare pentru 
reducerea pierderilor din energia conținută în ga- 
zele de eşapament şi din cea evacuată în sistemul 
de răcire, în primul rind. 

In ceea ce privește folosirea energiei reziduale 
a gazelor de ardere, ideea nu este nouă, aplicarea 
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ei cäpätind extindere mai ales in anii postbelici. 
Intr-adevär, din 1902, cind L. Renault a cäpätat 
brevetul privitor la „un dispozitiv permitind să mă- 
rească presiunea gazului in cilindri“ şi din 1909, 
cind elvetianul Buchi a brevetat antrenarea prin 
turbină a compresorului, procedeul de turbosupraa- 
limentare salvează anual miliarde de kilojouh din 
energia consumată de motoare. Peste 90% din pu- 
terea instalată a motoarelor diesel de pe glob este 
astăzi obţinută prin acest procedeu care a făcut ca 
în lumea motoarelor să prolifereze o nouă generaţie 
— a doua — de agregate diesel. Pe această cale, 
randamentul termic al motoarelor diesel din a doua 
generaţie a putut fi propulsat spre cote inimagina- 
bile pentru motorul cu benzină, oscilind in jurul co- 
tei de 40%! Sint astfel salvate de la risipă 6—8 
procente din combustibilul consumat. Încercările 
făcute cu preţul unor eforturi uriaşe de a depăşi 
acest prag n-au mai dat roade. Dar, cind aproape 
se pierduse orice speranță, au apărut materialele 
ceramice. 


EPOCA CERAMICII 


Omenirea a invátat să-şi măsoare virsta in epoci. 
A fost epoca pietrei, a bronzului, a fierului... Acum 
specialiştii afirmă că sintem martorii inceputului 
epocii ceramicii. Materialele ceramice sint mai 
dure decit oţelul, mai rezistente la temperaturi ridi- 


cate, se comportă mai bine la uzură şi sint mai pu- 
tin sensibile la coroziune. Se spune că ele vor re- 
volutiona tehnica. In Japonia, ceramica înseamnă 
un liman de supravieţuire industrială, Statele Unite 
urmăresc mai ales scopuri militare, iar europenii 
văd în aplicarea lor la motoare un mijloc de a salva 
anual energie in valoare de trei bilioane de lire; 
Germania de vest are un program de cercetare în 
domeniul ceramicii de 25 milioane de lire, S.U.A. 
au investit pentru cercetare şi dezvoltare in 


„această direcţie, în zece ani, 180 milioane de lire, 


în Anglia există un „club al ceramicii”, care gru- 
pează in jurul lui Rolls-Royce numeroase firme, iar 
in Europa de vest s-a inființat un organism interna- 
tional de cercetare şi dezvoltare care să se opună 
temutei concurente japoneze, tara in care lucrează 
deja peste 1 000 de specialişti ceramisti. 

Cercetările vizează domenii multiple de la medi- 
cină, aeronautică, construcţii şi electronică, pină la 
produse industriale. Dar nici un domeniu nu pare 
atit de interesat de impactul ceramicii ca cel al 
maşinilor termice. 

Ea va face ca lumea motoarelor diesel să cu- 
noască curind apariţia celei de a treia generații. 
Despre aceasta se vorbeşte relativ de puţină 
vreme, adică de numai 3—4 ani, iar creaţia ei iz- 
vorăşte tot din examinarea atentă a bilanţului ener- 
getic al motorului, care arată că aproape o treime 
din combustibilul ars în cilindrii motorului serveşte 


ENERGIE | 
iNTRODUSA 
IN MOTOR 


100% 


frecare 


energie 
evacuata 
prin räcire 


energie 
evacuata 
prin 
eșapament Fi sie os 
. i JA Y 
ener ¡e mud <3 )' ds 
1 A Bis: pi: 
utilă Be 
OH pets 


DIESEL motor, 
éu supra- ceramic Motor, motor 
herträtie alimentat cu ceramic ceramic 
spira MR N 
Sol aspirație SUPra- supraalimentat 
normală , alimentat cu frecare 


redusă 


pentru a incälzi aerul atmosferic prin sistemul de 
răcire. Ideea reducerii acestei „hemoragii“ energe- 
tice nu este nouă. Încă în 1824, părintele termodi- 
namicii moderne, N. Carnot, postula că randamen- 
tul maxim al unei maşini termice se va obține nu- 
mai dacă în ciclul său funcţional evacuarea de căl- 
dură va fi redusă la minimum. Chiar Rudolf Diesel 
în brevetul său de invenţie, obţinut la 27 august 
1892, afirma, evident cu naivitate, că printr-o 
destindere extrem de prelungită, motorul său nu va 
avea nevoie de răcire, intuind inconvenientele 
energetice şi tehnice impuse de acest sistem. 

Deocamdată, actualele motoare cu ardere in- 
ternă sint construite din aliaje feroase şi de alumi- 
niu, care la peste 700°C işi pierd calităţile me- 
canice. Aceasta face necesară răcirea intensă a 
zonelor calde ale motorului, adică evacuarea în at- 
mosferă, prin radiaţie si convecţie, a unei mari 
cantităţi de căldură. Procedeu care anemiază mo- 
torul reducindu-i puterea. 


EVACUARE 


Dar în timp ce fierul se topeşte la 1535°C, ni- 
chelul la 1453°C, iar aluminiul la 680°C, oxidul de 
zirconiu are punctul de topire la 2770°C, carbidele 
siliconice (SiC) la 2650°C, nitrida de titaniu (TiN) 
la 2950°C, pentru a nu cita decit citeva dintre ast- 
fel de materiale nemetalice. Pe lingă aceasta, duri- 
tatea lor, precum şi marea rezistență la uzură au 
atras atenţia specialiştilor in motoare, declansind o 
veritabilă cursă internaţională pentru crearea de 
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materiale ceramice cu proprietăţi ameliorate in 
privința fiabilităţii, a rezistenței la şoc, ca şi a 
tehnologiei turnärii şi fabricării în general. Gu- 
verne ca cel japonez şi vest-german au elaborat 
planuri nationale, industyii întregi şi-au reorientat 
preocupările pentru a crea o nouă generaţie de 
motoare cu piston și turbine. Rezultatele nu s-au 
lăsat aşteptate. Constructorii de motoare dispun 
deja de nitride siliconice (punct de topire 1900°C) 
continind silicat de ytriu şi aluminat de ytriu, care 
au rezistenţe de pină la 1GPa la 1200°C sau aşa 
numita „carbidä siliconică siliconizatá”, cu struc- 
tură bifazică, care la 1400°C are încă o rezistență 
fantastică de 500 MPa! 

În privința aplicării imediate in construcţia de 
motoare, rezultatele cele mai spectaculoase s-au 
obținut în S.U.A. si în Japonia, ultima ţară obtinind 
succese mai ales în domeniul puterilor mici. Firma 
N.G.K., cunoscută ca mare producătoare de izola- 
toare ceramice pentru bujii, a fabricat primul mo- 
tor de 50 cmc şi nu mult după aceea, pe străzile 
japoneze a fost văzut rulind un autoturism propulsat 
de un motor cu trei cilindri placat cu ceramică din 
nitridă siliconicä şi carbidă siliconică, produs de 
firma „Kioto Keramics” şi compania „Isuzu“; moto- 
rul, de tip diesel, avea o cilindree de 2800 cmc şi 
41 kW (55 CP). 

Cercetările intreprinse în S.U.A. vizează aplica- 
rea ceramicii în trei scopuri: reducerea uzurii, 
izolarea termică, construcţia de piese solicitate la 
temperaturi mari şi protecţia împotriva coroziunii. 

Comandamentul de tancuri al armatei S.U.A., 
TACOM, şi firma Cummins Engines au realizat un 
motor de 14 litri, cu şase cilindri la care părţile 
calde sint placate sau construite din bioxid de zir- 
coniu. Cu plăci de Zr02 injectate cu plasmă sint 
placați pereţii camerei de ardere, capul pistonului, 
cilindrul, camera de precombustie, locaşul bujiei şi 
pereţii interiori ai galeriei de evacuare, supapele 


supraalimentare 


termic sau placate 


de evacuare, culbutorii, extremităţile tijelor impin- 
gătoare, camele şi tachetii. Corpul şi rotorul turbi- 
nei de supraalimentare au fost construite integral 
din material ceramic. Motorul, de 170 kW a fost 
incercat deja pe un camion de 4,5 tone, care a ru- 
lat 10 000 km cu un consum mediu de 26,3 | la 
100 km, adică cu 30—50% mai puţin decit camio- 
nul cu motor standard. In cercetările ulterioare 
este prevăzută incheierea programului început în 
1975 de dezvoltare a aceluiaşi motor, dar fără sis- 
tem de răcire, fără sistem de ungere, cu supraali- 
mentare compound, care în 1985 să atingă un ran- 
dament de 54% (!); producţia sa de serie este pre- 
văzută pentru anul 1987. 

Izolarea termică cu ceramică, procedeu care re- 
duce la 13—14% căldura evacuată prin pereţii mo- 
torului, face ca sistemul de răcire să dispară prac- 
tic. Aceasta inseamnă că radiatorul, pompa de apă 
şi încă aproximativ 300 de repere din construcţia 
motorului nu mai sint necesare. Masa motorului se 
reduce cu 190 kg, odată cu cele 37 kg de lichid 
de răcire, astfel incit motorul devine mai mic cu 
0,6 cmc, în comparaţie cu modelul de bază. Nu tre- 
buie să se uite că, odată cu aceasta, jumătate din 
piesele motorului diesel, care privesc sistemul de 
răcire, nu se vor mai produce, mărind astfel fiabili- 
tatea agregatului de forţă. 

Şi alte țări sint angajate in această cursă: 
Franţa, U.R:S.S., Suedia; in ultima ţară, Bengt 
Palm dezvoltă ceramică pentru motoarele diesel 
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produse de SAAB—Scania, folosind combinaţii sta- 
bilizate parţial de zirconiu şi titanat de aluminiu. 

Ce mai rămine de făcut? Invingerea frecárii. 
Nici aceasta nu este o himeră; cele 6—7 procente 
pierdute prin frecare între lagăre şi fusuri, între 
segmenti şi cilindru, ca şi in alte parti ale motoru- 
lui, pot fi reduse. Deja standurile de probă experi- 
mentează soluțiile viitorului. Lagăre cu role sau cu 
gaze, pistoane fără segmenti, suprafeţe de cilindri 
cu rugozitati inimaginabil de reduse — iată citeva 
soluţii care fac ca pierderile prin frecare să se re- 
ducă la 3—4%. 

Toate aceste măsuri vor face ca noua generaţie 
de motoare diesel să funcţioneze cu consumuri 
efective, într-adevăr senzaţionale, de sub 120 
g /CP.h! 

Aşadar, motorul termic nu este epuizat. Proiec- 
tarea, fabricarea şi dezvoltarea viitoarei generaţii 
este pregătită. Ce ne va mai aduce viitorul? Proba- 
bil că evoluția nu se va opri aici dacă se ţine 
seama că încă de pe acum specialiştii se gindesc 
la următoarea etapă în care urmăresc să salveze şi 
cele 29 de procente evacuate din turbina de trac- 
fiune a grupului compound prin acţionarea de către 
aceste gaze a unor mașini Rankine sau Stirling. 


prof. dr. ing. M. STRATULAT 


Fig. 1 — In comparaţie cu motorul diesel cu aspirație 
normală al primei generaţii, care avea un randament de 
cca 30%, diesel-ul generaţiei a treia atinge deja fantas- 
tica cotă de 54%! 

Fig. 2 — Un motor diesel supraalimentat poate avea 
următoarele parti placate sau construite din materiale ce- 
ramice: 1. supape, 2. culbutori. 3. extremităţile tijelor, 4 
tacheţi 5. came ca piese de uzură; 6. cilindri. 7. Capul 
pistonului, 8. chiulasa, 9. camera de preardere, 10. gale- 
tia de evacuare, ca piese izolate termic; 11. rotorul, 12 
corpul turbinei, din agregatul de supraalimentare 

Fig. 3 — Un motor ceramic cu supraalimentare com- 
pound comportă un agregat de supraalimentare antrenat 
de o turbină separată şi o turbină de tracţiune care tran- 
sformă energia calorică reziduală a gazelor evacuate din 
etajul precedent în energie mecanică, pe care o aplică ar- 
borelui motor. 

Fig. 4 — Ultimul stadiu al perfecţionării motorului ce- 
ramic cu supraalimentare compound este diminuarea dras- 
ticá a frecárii Rezultat global randament efectiv 57%! 
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(Urmare din pag. 165) 


— Orice soter este, vrind nevrind, 
putin mecanic. Fiindcă e „puţin“, 
Ss gresi, desigur. Cam care ar fi, 
a confuziile cele mai frecvente in 


‘ diagnosticurile store nemecanici? 


- Intreruperile de la aprindere le pun 
seama carburatorului; cam orice bä- 
faie dedesubt, o pun pe seama pivotilor; 
dau vina pe nti, dar în cauză sînt ti- 
rantii etc. general, amatorii percep 
greu zgomotele pe fata, adică le identifică 
greu. Ass spune că in ceea ce priveste mo- 
torul ei greşesc mai putin. 

— Cind aoe — ca pasa 
in maşina al 
— fara să vreţi — mersul maşinii? 

- Mai întotdeauna. Odată mer: 
prin Drumul Taberei cu un amic. Obese: 
vasem ca accelera, dar masina nu prin- 
dea. El insä nu se plingea de ea, isi vedea 
cae pri: de zic: ,Má, nu crezi cá ai ceva la 

2 El mai întîi se mirá, apoi isi 
ep aminte cä sint mecanic si ma ia in 
serios: aşa era, îi aluneca ambreiajul. 

一 Şoferului Marin Ganciu i se în- 
timplä să fie avertizat de vreun ra 
sager — din familie, dintre amici — 
legătură cu modul cum conduce? 

- Ştiu că nevestele îşi siciie, de regulă, 
bărbaţii aflaţi la volan cu fel de fel de sfa- 
turi, soţia mea - dacă la ea aţi făcut 
cumva aluzie - este un ger foarte cu- 
minte. Şi nici altcineva din familie nu obis- 
nuieşte să mă siciie BE conduc. Odatä, 
fiind cu soţia, mi s-a rupt maneta schim. 
bătorului de viteze, am rămas cu ea în 

mina. După ce s-a speriat putin, soţia mea 
a început să ridă: „Bravo, halal mecanic, 
etc.“ - pesemne crezind şi ea că voi intra 
într-o încurcătură, Dar eu am luat liniştit 
o surubelnitä care o aveam la înde- 
mina şi foiosind-o ca manetă mi-am conti- 
nuat drumul. N-a mai ris şi un timp a tä- 


ger — 
vă ea urmáciod 


cut, probabil impresionatá de usurinta cu 
care am iesit din impas. 

— Automobilistii obişnuiesc sa 
aibá la ei diverse piese de schimb. 
Obisnuieste şi soferul-mecanic? Sau 
el se bizuie intr-atit pe competenţa: 
lui, incit crede ca va iesi din orice im- 
pas? 

- E o greşeală să ignori_necesitatea 
unei minime aprovizionări. Odată a tre- 
buit să schimb bobina de inducţie. Sint 
unii şoferi amatori care pleacă la drumuri 
lungi fără să se aprovizioneze cu unele 
piese şi-i vezi pierzind ore întregi încer- 
cînd cite-o improvizație care poate pri- 
mejdui grav maşina. Eu îmi iau piese de 
schimb chiar dacă ştiu, în caz de nevoie, 
să le repar pe cele care se defectează. De 
ce să stau în drum, să pierd vremea, să în- 
curc lumea, sá fac treabă de mintuialá? 
Inlocuiesc şi plec; cînd ajung acasă, sau la 
service, văd eu ce fac cu piesa veche. 

— $i întrebarea de final: i-a fost 
utilă vreodată mecanicului Marin 
Ganciu experienţa şoferului Marin 
Ganciu? 

- Sigur cä da. As indräzni sä spun cä 
eu nu am incredere in mecanicul care nu 
e si sofer. E adevarat ca noi la service re- 
param masini, dar mai întîi avem de lucru 
cu oamenii. Este foarte important pen- 
tru faza de diagnostic sa stii sä interpre- 
tezi explicaţiile clientului. Sint cusururi 
pe care numai conducerea în anumite si- 
tuatii le poate pune în evidenţă şi in 
această privinţă mărturiile clientului sînt 
foarte importante. Maşina se adaptează 
în bună măsură şoferului, nu-ţi vine la 
service cu defecţiuni standard: trebuie, 
deci, să faci efortul de a intra în pielea şo- 
ón respectiv, de a gindi si a simti ca un 
sofer. 
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Automobilul, ca si o fiinţă 
vie, este extrem de sensibil 
la... frig. Dacă în perioada cu 
temperaturi pozitive, el ne 
oferă cele mai corecte şi eco- 
nomice servicii, frigul nu-i 
„convine“, devine recalcitrant, 
uneori, necajindu-sı stäpinul 
pină la disperare. Înzăpe- 
zirea, deraparea şi alunecarea 
automobilului în afara drumu- 
lui, ca şi frigul îndurat de 
conducătorul auto în cazul 
unei pene sînt numai citeva 
din dificultăţile conducerii au- 
tomobilului pe timp de iarnă. 

Faţă de „manifestările ne- 
gative“ ale automobilului pe 
timp de iarnă, se pune între- 
barea dacă este bine sau nu 
de a pune automobilul „la ier- 
nat“. Partizanii obiceiului de 
a scoate automobilul din cir- 
culafie pe timpul iernii (3 一 4 
luni) aduc următoarele argu- 
mente în favoarea punerii lui 
la iernat: 

@ Automobilul nu mai tre- 
buie dotat cu diferite accesorii 
care să-i asigure mersul în si- 
guranfä, ca de exemplu: faruri 
de ceaţă cu lumină galbenă, 
huse pentru radiator cu cla- 
pete rabatabile, priză de aer 
cald, o lopată, un sáculef cu 
2—3 kg nisip, lanţuri antide- 


- rapante etc., iar conducătorul 
auto să aibă echipament căl- 


duros, ochelari colorați de 
protecţie contra sclipirii zăpe- 
zii etc. 

O Nu mai trebuie înlocuit 
uleiul de vară din motor cu 
ulei special pentru iarnă; idem 
din catia de viteze si diferen- 
fial; 

@ Motorul este scutit de o 
uzurä mult mai avansatä. S-a 
constatat experimental, cä o 
pornire a motorului la rece, 
cind temperatura aerului este 
de —20°C, echivaleazä cu 
uzura pieselor motorului prin 
frecare, ca si cum automobilul 
ar fi parcurs circa 200 km pe 
timp de varä; 

9 Se evită desele porniri si 
opriri ale automobilului, 
atunci cînd acesta este utilizat 
exclusiv în oraş, unde se fac 
multe curse scurte cu pauze 
lungi, care se soldează cu des- 
cărcarea bateriei de acumula- 
toare şi uzură excesivă la mo- 
tor. În general, orice motor se 
uzează mai puţin dacă face 
mai multe drumuri lungi, de- 
cit curse scurte si dese; 

O Bateria de acumulatoare 
este scutită de o deteriorare 
rapidă. Datorită rezistenţei pe 
care o opune uleiul congelat 


sau aproape congelat de pe ci- 
lindri, pistoane, segmenti, la- 
gare etc., o baterie de acumu- 
latoare de 80 A/h, de exem- 
plu, consumă, la o singură în- 
cercare de pornire a motoru- 
lui, un curent de 200—300 A; 

O Demarorul este scutit de 
o eventuală pană, atunci cînd 
se fac dese încercări de por- 
nire a motorului; 

O Se exclude riscul avarii- 
lor si al accidentelor, care in 
mod incontestabil este mai 
mare iarna decit vara. Aces- 
tea sint cauzate pe de o parte 
de micşorarea aderenfei anve- 
lopelor cu drumul, iar pe de 
altă parte, de insuficienta pre- 
gătire a conducătorilor auto 
deprinşi cu o conducere mai 
liberă din timpul verii; 

O Evităm nepläcerea sau 
chiar „groaza“ de a conduce 
automobilul pe gheafä, pe nin- 
soare, pe timp de ceafä etc. 
Si mai ales pe timp de 
noapte; 

@ Scoaterea automobilului 
din circulaţie pe timp de 3—4 
luni înseamnă economie de 
combustibil şi ulei, care se 
soldează şi cu o importantă 
economie la bugetul personal. 

Pe baza acestor multiple 
considerente, care — trebuie 
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sä recunoastem — sint destul 
de „valabile“, se poate con- 
chide cä nu prea gresesc aceia 
care se decid sä nu circule in 
timpul sezonului rece. 

Cei ce sint contra punerii 
automobilului la iernat aduc 
următoarele argumente: 

@ Nu mai sint necesare 
măsuri de conservare a auto- 
mobilului pys la iernat; 

@Puterea motorului este 
mai mare din cauză că aerul 
rece este mai dens, realizin- 
du-se un raport optim de 
amestec aer-carburant; 

O Evităm posibilitatea ca 
discul de ambreiaj sa se li- 
peascä de placa de presiune si 
volantä. 


@ La mersul pe zäpadä 
sau pe gheaţă, anvelopele nu 
se uzeazä aproape deloc. Nici 
nu se pot supraincälzi. De 
aceea, dacä avem citeva anve- 
lope vulcanizate, dar cu profi- 
lul benzii bun, este mai reco- 
mandabil sä le folosim iarna 
decit vara, spre a evita peri- 
colul unei explozii; 

O Avem posibilitatea şi au- 
tonomia de a vedea regiuni pi- 
toreşti, de un mare farmec în- 
văluite de hlamida iernii, să 
practicăm sporturi de iarnă 
etc.; 

@ in timpul iernii putem 
circula pe drumuri incompara- 
bil mai putin aglomerate decit 
vara; 


® Conducätorii auto au 
posibilitatea s& se antreneze 
in lupta cu „manifestärile ne- 
gative“ ale automobilului pe 
timp de iarnä, ceea ce nu este 
deloc neglijabil. 

Faţă de argumentele aduse 
pro şi contra automobilului la 
iernat, urmează ca dumnea- 
voastră, stimati automobilisti, 
să cintärifi pe cele mai 
„grele“, ca apoi să vă decidefi 
pentru care tabără optati. Un 
lucru insä este clar: daca ten- 
taţiile sînt mari, riscurile sînt 
şi mai mari pentru cei ce nu 
sînt „înarmaţi pînă în dinţi“ în 
lupta cu „generalul Iarna“. 


Ing. lon D. MĂNOIU 
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Modelul este realizat in colaborare cu firma 
Citroen la Întreprinderea de autoturisme 
Olteit. Se construieste in trei versiuni echi- 
pate cu douä tipuri de motoare de: 1129 cmc 
57,5 CP la 6250 rot/min (Axel si Axel 11R) si 
1299 cmc, 61,5 CP la 5 rot/min (Axel 12 
TRS). Motor de tip boxer, räcit cu aer, cu 
douä axe cu came in cap, antrenate de o cu- 
rea dingata. Alimentare prin carburator du- 
blu corp. Suspensie independentä cu bare de 
torsiune si amortizoare hidraulice. Frina este 
de tipul cu discuri pe toate rotile, cele din 
fata fiind ventilate. Dimensiuni: lungime — 

| 3725 mm, lăţime — 1542 mm, înălţime — 
1417 mm. Acceleratia de la 0 la 100 km/h in 
15,4 s (Axel si Axel 11R) şi 13,1 s (Aueı 
12TRS). Viteză maximă: 150 km/h (Axel și 
Axel 11R) şi 157 km/h (Axel 12TRS). 


Dispunind de o caroserie de 5 locuri, Ritmo 
Cabrio este o mașină solicitată atit pe piața 
italiană, cit şi pe cea externă. Are un motor 
amplasat transversal în faţă, 4 cilindri în linie 
de 1498 cmc, 82 CP la 5000 rot/min, raport 
de compresie 9,1:1. Cutia de viteze este cu 5 


trepte, transmisia fäcindu-se pe roţile din 


arele de pro- 


fata. Viteză maximă 165 km/h. 
tectie sint din fibre de sticlă. 


Creaţie a carosierilor de peste ocean, acest 
roadster vine să satisfacă o categorie mai 
mică de cumpărători, lucru datorat preţului 
său ridicat. Apollo Verona, construit după o 
linie de caroserie de stil „retro“. pe o meca- 
nică a modelului Buick Le Sabre, are un 
motor V6 de 3791 cmc, care dezvoltă o 
putere de 184 C.P. la 3800 rot/min. 
Alezaj x cursă 96,5 x 86,4 mm, raport de com- 
presie 8:1. Apollo Verona are un „tempera: 
ment“ tipic sportiv: atinge 100 km/h, cu ple- 
carea de pe loc in 7 secunde, frineazä bine da- 
toritä unui sistem de frinare foarte eficace. 
Viteza maximä 185 km/h. 


La exterior, pästreazä linia neschimbatä 
tradiţională cu trei volume bine echilibrate, 
cu spoilerul anterior și fantele de aerisire de 
pe montangii posteriori redesenate. La inte- 
rior, se remarcä in primul rind plansa de 
bord, cu un desen total aparte, foarte mo- 
dern si in special functional, cuprinzind toate 


aparatele de control privind functionarea mo- 
torului. Este echipata cu oglinzi retrovizoare 
exterioare actionate din interior, iar geamu- 
rile de la usile din fata sint cu comanda elec- 
tricä. Motorul: 4 cilindri in linie; alezaj x cursă 
84 x 90 mm, cilindree 1995 cmc, raport de 
compresie 7,5:1, putere maximă: 135 CP, la 
5500 rot/min, cuplu maxim 21 kgfm la 
3000 rot/min. Alimentare prin carburator du- 
blu corp inversat, compresor volumetric de 
tip „Roots“ și pompă electrică de benzină. 
Acceleratie de la 0—100 km/h in 
10,1 secunde. Viteza maximä 187 ad 


Ceea ce se distinge la acest nou 
Sport-coupé" de 2 + 2 locuri, este redesena- 
rea partii-din fata si din spate a caroseriei, ca- 
racterizatä prin adaptarea unor faruri rectan- 
gulare, a unei măşti de = nou, inclinatä, a 
unor semnalizatoare de directie de dimen- 
siuni mari, foarte vizibile atit din față cit și 
din lateral. Tot la partea din faţă se distinge 
+ spoilerul, care contribuie la diminuarea tur- 

ioanelor de aer de sub caroserie, imbunätä- 
tind astfel coeficientul aerodinamic al mașinii. 
La partea din spate Skoda Rapid 130 are lăm- 
pile de stop-semnalizare de asemenea de di- 
mensiuni mari, avind înglobate atit lampa de 
mers înapoi, cit și cea de număr. 

Motor: 4 cilindri în linie amplasat în consolă 
spate, 1289 cmc, alezaj x cursă 75,5 mm x 72 
mm, raport de compresie 9,7:1, 58 C.P. la 
5 000 rot/min. Alimentarea prin carburator 
dublu-corp cu deschiderea în trepte de tip Ji- 
kov. Dimensiuni: lungime — 4 17% mm;lăţime 
— 1 610 mm; înălţime — 1 380 mm. Greutate: 
915 kg. Consum: 5,8 litri/100 km la 90 km/h, 
8,2 litri/100 km la 120 km/h si 8,9 litri/100 km 
în oraș. Viteză maximă: 153 km/h. 


„Toyota Carina |!” este o mașină modernă, 
de concepție nouă, fiind dotată cu o serie de 
elemente tehnice cum ar fi: tracţiune pe ro- 
file din faţă, suspensie independentă de tipul 
Mc Pherson, direcție cu cremalieră, cu demul- 
tiplicare variabilă, aprindere fără ruptor-dis- 
tribuitor, rezervor de benzină protejat împo- 
triva socurilor, în afara zonei de tamponare. 

Motorul de 1600 cmc are 4 cilindri în linie, 
dezvoltind 78 CP și fiind cuplat la o cutie de 
viteze cu 5 trepte. Caroseria cu o greutate 
redusă, 1020 kg, este extrem de aerodina- 
mică, avind un C,X. de 0,35, fapt ce permite 
obținerea unor consumuri reduse de carbu- 
rant. Viteza maximă — 165 km/h. 


Cabriolet „de lux“ derivat din modelul 
coupe al renumitului automobil de sport Ford 
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Mustang, avind linia clasicä a „frumoaselor 
americane“, cu o finisare bunä, este cotat in 
S.U.A. ca un automobil robust, cu consumuri 
rezonabile, ieftin, accesibil publicului larg 
amator de automobile sport. Mustang cabrio- 
let are un motor de 8 cilindri în V, de 
3273 cmc, 95 CP la 3100 rot/min, alezaj x 
cursă 93,5 x 79,4, raport de compresie 8,6:1. 
‚Demareazä de la 0 la 100 km/h in 12,5 se- 
cunde. Viteza maximă 163 km/h. 


Partea din fata şi habitaclul sînt identice cu 
cele de la noul Golf, dar farurile trapezoidale 
integrate în calandru dau o linie mai mo- 
dernă maşinii, chiar dacă din punctul de ve- 
dere al eficacitatu aceste faruri nu constituie 
intotdeauna cea mai bună soluție. Desenul 

rtbagajului este mai rotund decit al vechiu- 
ui Jetta și este relativ inalt, cu luneta foarte 
înclinată, contribuind la obținerea unui coefi- 
cient aerodinamic bun: 0,36. Din punct de ve- 
dere mecanic, noul VW Jetta este disponibil 
în cinci versiuni, funcţie de natura și capacita- 
tea motorului și anume: trei motoare cu ben- 
zină (1272 cmc), 55 CP, patru viteze; 
1595 cmc, 75 CP, 4 sau 5 viteze si 1781 cmc, 
90 CP şi 5 viteze) și două motoare diesel 
(1588 cmc, 54 CP și 1588 cmc, 70 CP turbo 
ambele cu cutii cu 5 trepte). 


Să construieşti o „supermașină“ nu este un 
lucru uşor, chiar și atunci cînd ai ca punct de 
Beam un Ford Capri de 2,8 litri cu injectie. 

ar de ce a ales mica firmä britanicä New- 

ort Pagnelle, specializată in „bricolaje“, 

ord-ul Capri ca bazä a creatiei sale? Pentru 
cä au considerat Capri-ul, in ciuda design-ului 
säu neschimbat in cei 15 ani de la aparitie, 
perfect pentru o astfel de transformare, care 
să-l revitalizeze și să-l aducă din nou in aten- 
tia publicului, Astfel că inviorind motorul prin 
adaptarea unui turbocompresor, „imbräcind“ 
maşina cu elemente de caroserie care să-i im- 
bunătățească ţinuta de drum gi să-i amelio- 
reze coeficientul aerodinamic, întărind 
suspensia prin adoptarea unor arcuri mai pu- 
ternice şi a unor amortizoare Bilstein cu gaz, 
modificind sistemul de frinare pentru a fi si- 
gur că face faţă noilor performanţe ale moto- 
rului și, în sfirsit, transformind interiorul s-a 
obţinut o supermasinä competitivă (datorită 
noilor A te ia cu alte automobile din 
categoria sa, cum ar fi Lotus Excel, Porsche 
944, TYR Tasmin, BMW 528i etc. 

Noul motor al Tickford-ului Capri are 6 ci- 
lindri in V, cu o capacitate de 2 792 cmc, dez- 
voltind, datoritá adoptärii turbocompresoru- 
lui de origine japoneză IHI și a injectiei elec- 
tronice Bosch K jetronic, o putere de 
205 C.P. la 5000 rot/min. Interesant este rapor- 
tul de ie foarte ridicat pentru un motor 
turbo: 9,2:1. Riscul detonatiilor a fost insá mi- 
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nımalizat datoritä adoptarii unui sistem Gar- 
ret de räcire a admisiei si a unei aprinderi 
electronice AFT cu computer, care contro- 
leazá precis timpul de aprindere. Transmisia 
este asiguratá de o cutie de vitéze cu 5 
trepte și diferenţial autoblocabil. Sistemul de 
frinare: discuri la toate cele patru roti, cele 
din faţă fiind ventilate. Acceleratia de la 0 la 
100 km/h în 6,5 secunde. Viteza maximă 
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De curind, versiunii de „doi litri“ a cunoscu- 
tului 124 Spider i s-a alăturat o alta, „supra- 
alimentată“, cu un compresor volumetric, de 
fabricaţie italiana. Studiată in colaborare cu 
Abarth, mașina reinvie imaginea sportivă a 
Spiderului, uitat: după întreruperea fabrica- 
tiei în 1976. Spidereuropa Abarth are un mo- 
tor 4 cilindri în linie, 1995 cmc, alezaj x cursă 
84x90 mm, raport de compresie 7,5:1, putere 
maximă 135 CP la 5 700 rot/min. Viteză ma- 
ximă 195 km/h. 


Un model reușit, construit in totalitate din 
aliaje ușoare, puternic, dar in același timp si- 
lentios. Circuit de frină dotat cu sistem anti 
blocaj A.B.S., jante din aliaj usor, anvelope 
205/70 VR14, iatä citeva din dotärile de serie 
ale unei mașini, la a cărei construcţie s-a ti- 
nut cont, în primul rind, de securitate, con- 
fort, ţinută de drum. Mercedes 500 SLC are 
un motor cu 8 cilindri în V, 4973 cmc, 231 CP 
la 4750 rot/min, alezaj x cursă 96,5x85,0 mm, 
raport de compresie 9,2:1. Acceleratie de la 
0—100 km/h în 8,1 secunde. Viteza maximă 
— 225 km/h. Consum 17 1/100 km. 


Model cu, 4 uși, construit pe mecanica 
Fiat-ului 125 P. Este propulsat de un motor 
cu 4 cilindri in linie de 1481 cmc. | x 
cursä 77x79,5 mm. Raport de compresie 9,5:1. 
Putere maxima 82 CP la 5 200 rot/min. Di- 
mensiuni: lungime — 4272 mm, latime — 
1 650 mm, înălțime — 1 420 mm. Greutatea 
totală 一 1 140 kg. Acceleratie de la 0 la 
100 km/h in 11 secunde. Viteză maximă 150 
km/h. 


Are o ţinută de drum excelentă, atit pe us- 
cat cit și pe ploaie, nu este sensibil la vint la- 
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teral, avind o foarte bunä stabilitate direcfio- 
nalä atit in linie dreapta cit si in viraje. Este 
bine echilibrat si dispune de o aderenta re- 
marcabilä a rotilor motrice. De asemenea, 
„trenul“ din spate urmeazä fidel traiectoria 
fără tendința de a devia, o bună parte a aces- 
tui comportament datorindu-se directiei asis- 
tate, care este foarte precisä. Motorul este 
plasat longitudinal, are 4 cilindri in linie, 2 165 
cmc, alezaj x cursă 88x89 mm, 123 C.P. la 
5250 rot/ min, alimentat prin injectie electro- 
nicä de tip Renault. Consumul 8,8 1/100 km, 
la o vitezä stabilizata de 98 km/h. Vitezä ma- 
ximä: 192 km/h. 


Motor 4 cilindri in linie, 1397 cmc, raport de 
compresie 8,6:1, 110 C.P. la 6000 rot/min, cu- 
plu maxim 15 kgfm la 4 000 rot/min, aprin- 
dere electronică integralá, alimentare prin 
carburator $i turbocompresor. Cutie de vi- 
teze cu $ trepte. Frine cu disc pe toate cele 

tru roți şi servofrină. Anvelope 175/60 

13H. Consum: 6,3 litri/100 km la viteza con- 
stantă de 90 km/h, 8,5/ litri/ 100 km la 120 
km/ h, şi 9,1 litri/ 100 km în oraș. Dimensiuni: 
lungime 3,55 m, lățime 1,52 m, înălțime 1,37 
m. Performanţe: accelerație de la 0 la 100 
km/h in 9,1 secunde. Viteză maximă 186 
km/h. 


Substantial modificat, motorul de 1,9 litri 
(motor care echipează microbuzele YW) dez- 
voltă o putere de 156 C.P. in loc de 90 cit 
avea inițial. Avind o putere a motorului 
foarte mare pentru o greutate redusă a caro- 
seriei, s-a impus adoptarea unor roti de di- 
mensiuni mai mari. Astfel, pentru partes din 


spate pe care este distribuită 66% din greuta- 
tea totală a maşinii, s-au montat anvelope 
205/60 HR14, iar pentru partea din fata ceva 
mai mici 185/60 HR14. Cutie de viteze cu 5 
trepte, Sistemul de frinare: discuri la toate 
roțile. Mașina este de gabarit mic, bine ase- 
zatä pe cele patru roti supradimensionate, 
avind o acceleratie de la 0 la 100 km in 7,8 se- 
cunde și atingind o viteză maximă de 190 
km/h. 


Mondial 8 este un cabriolet desenat de ce- 
lebrul Pininfarina, cu motor central de 22% 


cmc, 8 cilindri in V. De fapt, motorul este 
acelasi care echipeazä modelele 308 GT4, 308 
GTB și GTS, avind deci aprindere electronica 
și injectie de benzină mecanică. Puterea ma- 
ximă este de 214 CP la 6 600 rot/min. cu un 
cuplu maxim de 24,8 kgfm la 4 600 rot/min. In 


194 


ceea ce privește prestațiile: viteza maxima 
este de 230 km/h, acceleraţia de la 0 la 100 
km/h făcindu-se în 6,5 secunde. Consumul de 
carburant este de 18 | la 100 km. 


Fruct al colaborării strînse dintre Renault și 
Matra, Espace reprezintă o nouă linie în con- 
structia actuală de automobile. Caroseria, 
foarte modernă, desenată de Matra în cola- 
borare cu biroul de design al Renault-ului, 
Coane partea din fata foarte bine profilata. 

nghiul de inclinare a parbrizului este impre- 
sionant (58°) si contribuie impreunä cu spoile- 
rul integrat in parașocul din faţă la obținerea 
unui foarte bun coeficient aerodinamic, 
(Cx = 0,32). Ansamblul moto-propuisor şi tre- 
nul din faţă sint imprumutate de la Renault 
Fuego cu mici modificări: 1995 cmc, 110 C.P. 
la 5 rot/ min, cu un cuplu de 16,6 kgfm la 
3000 rot/min. Cutia de viteze este aceeași de 
pe modelele Renault 18, Fuego sau 25, cu 
cinci trepte. Direcţia cu cremalieră este asis- 
tată, avind un raport de demultiplicare mic, 
ceea ce face conducerea deosebit de agrea- 
bilă. Are servofrină cu discuri ventilate pe 
fata și tamburi pe spate. Viteză maximă 180 
km/h. 


Derivă din versiunea berlină. În construcția 
sa se folosesc elemente realizate de Pi- 
ninfarina și Talbot. Frumos desenată, cu di- 
mensiuni compacte, Talbot Samba Cabriolet 
este considerat ca cel mai mic cabriolet. Mo- 
torul are 4 cilindri în line, de 1360 cmc, cu 72 
C.P./ 6 000 rot/ min. Acelaşi, deci, care echi- 
wor Peugeotul 104 ZS. Vitezä maximä 165 

m/h. 


Motor 4 cilindri în linie, 1565 cmc, raport de 
compresie 8,6:1, 125 C.P. la 5500 rot/ min, cu- 
plu maxim 18,5 kgfm la 2500 rot/min, aprin- 
dere electronică integrală, alimentare cu car- 
burator și turbocompresor. Cutie de viteze 
cu 5 trepte. Direcția asistată. Frine cu discuri 
pe toate cele patru roti, cele din fata fiind 
ventilate și servofrina. Anvelope 185/65 HR14. 
Consum: 5,5 1/100 km, la o viteză constantă 
de % km/h, 7,7 litri/100 km la 120 abe si 9,7 
litri/ 100 km în oraș. Dimensiuni: lungime 1,39 
m, lățime 1,69 m, înălțime 1,38 m. Perfor- 
rnante: accelerație de la 0—100 km/h in 10 se- 
cunde. Viteză maximă 195 km/h. 


> 
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Masina este construitä in stilul traditional 
al carosierilor englezi, din a cärei productie 
40% este cumpäratä de intreprinderile care 
inchiriazä masini pentru ocazii festive. In anul 
1960, actiunile intreprinderii Daimler au fost 
cumparate de Jaguar. Citiva ani mai tirziu, in 
1966, fabrica Jaguar, la- rindul ei, intră sub 
controlul unui concern financiar mai puternic 
— British Motor Holdings — in care cea mai 
mare parte a actiunilor o avea grupul Austin 
Morris. Intrucit British Motor Holdings con- 
trola si fabrica Vanden Plas, s-a decis ca este 
mai rentabil sä se construiascä o limuzinä de 
prestigiu sub numele de Daimler in- colabo- 
rare cu carosierii de la Vanden Plas, astfel ca 
in aprilie 1968 apare modelul DS-420. De 
atunci s-au construit 3330 exemplare, in ritm 
de 4 一 5 bucati pe säptäminä. Caroseria este 
monococä, multe elemente fiind imprumu- 
tate de la Jaguar-ul 420 J. Motorul de 4,2 litri 
cu 6 cilindri in linie (tot de Jaguar) dezvolta o 
putere de 205 C.P. la:5 000 rot/min si este cu- 
plat la o cutie de viteze automata, de tipul 
Borg Warner. Cu plinurile făcute, mașina cin- 
tareste ceva mai mult de două tone și este 
extrem de confortabila datorita lungimii mari 
a sasiului. 


Fatä de concurentele sale, din categoria 
„diesel de mic litraj“, această mașină este 
avantajată de conceptul de proiectare mo- 
dern și de o mai bună utilizare a spațiului in- 
terior. Caroseria Fiatului Uno este modernă, 
raţională și plăcută, fiind fabricată în două 
versiuni: „Uno D“ cu trei uși, si „Uno DS” cu 
accesorii în plus și cu cinci uși. Deși de dimen- 
siuni mici, „Uno“ este considerată ca fiind 
una dintre cele mai spatioase mașini din cate- 
goria sa. Scaunele din fata sint comode, cu 
postul de conducere foarte bine studiat, incli- 
narea variind in funcţie de distanța fata de 
volan. Planșeul de bord are un desen sobru si 
original, cu comenzile grupate în așa fel încit 
să nu fie necesară ridicarea miinilor de pe vo- 
lan, pentru a fi acţionate. 

Cit privește partea mecanică, „Uno DS" 
are unele modificări esențiale fata de versiu- 
nea pe benzină. Motorul este în fata, montat 
transversal și inclinat. Cutia de viteze are 
cinci trepte, tracțiunea făcindu-se pe roţile 
din fata. Suspensia este de tipul cu roti inde- 

endente. Sistemul de frinare este același ca 
a versiunea pe benzină, deci mixt,cu discuri 
pe fata și tamburi pe spate și cu servofrinä. 

Motorul — 4 cilindri în linie, cu blocul din 
fontă şi chiulasa din aliaj ușor, derivind din 
cel al Fiat-ului 127. Distribuţia este cu axă cu 
came în cap, fiind antrenată de o curea din- 
tata, care acţionează și pompa de injecție. Ci- 
lindreea este de 1301 cmc, raportul de corn- 
presie 20:1, puterea maximă 45 C.P. la 5 000 
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rot/min, cuplu maxim 7,6 kgfm la 3 000 rot/ 
min. Alimentarea prin pompä de injectie de 
tip Bosch. Acceleratia de la 0 la 100 km/h in 
18,6 secunde. Vitezä maximä 140 km/h. 


La exterior Ford Fiesta XR-2 se deosebeste 
de vechiul model prin citeva elemente: spoi- 
ler atit in fata cit si in spate, douä proiec- 
toare de fazä lungä, pasaje din fibrä de sticlä 
la aripi, calandru redesenat, roti din aliaj 6jx13 
si anvelope de sectiune joasä 185/60 R13. Ca 
mecanicä, noul model prezintä citeva imbu- 
natatiri menite Sa sporeascä atit tinuta de 
drum (arcuri mai tari si amortizoare cu gaz) 
cit si performantele motorului. Ford Fiesta 
XR-2 are un motor de 4 cilindri in linie, am- 
plasat in fata de 1598 cmc, alezaj x cursa 
79,96x79,50 mm, raport de compresie 9,5:1, 
capabil să dezvolte 96 C.P. la 6 rot/min. 
Demarează de la 0 la 100 km/h în 8,7 secunde 
şi atinge o viteză de 182 km/h. 


Sub capota sa se ascunde un puternic mo- 
tor supralimentat de 1,8 litri, cu injecție de 
benzină dotat cu un computer pentru contro- 
lul performanţelor motorului (putere, .con- 
sum). Motorul dezvoltă 135 C.P. la 6 000 rot/ 
min. Frina este foarte eficace, fiind de tipul 
cu discuri pe toate roțile, cele din fata fiind 
ventilate. Farurile sint escamotabile. Viteză 
maximă — 180 km/h. 


Cea mai ieftină mașină cu motor turbo, pri- 
mul motor de 1 litru cu supraalimentare. Are 
3 cilindri în linie de 993 cmc, alezaj x cursă 
76x73 mm, raport de compresie 8:1. Puterea 
maximă 67 C.P. la 5500 rot/min. Alimentarea 
se face cu carburator si turbocompresor. Sis- 
temui de frinare este de tipul cu discuri pen- 
tru partea din fata și tamburi pentru spate, si 
servofrină. Acceleratie de la 0 la 100 km/h in 
12,8 sc-unde. Viteză maximă 161 km/h. 


Motor 4 cilindri in linie, 1397 cmc, raport de 
compresie 8:1, 105 C.P. la 5500 rot/min, cuplu 
maxim 16,5 kgfm la 2 500 rot/min, aprindere 
electronicä integralä, alimentare prin carbu- 
rator si turbocompresor. Cutie de viteze cu 5 


